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1 Einleitung 
1.1 Umweltbelastung und das Wachstum der KEP-Branche 
In Zeiten der Dieselkrise wird deutlich, dass besonders der nachhaltige Transport zu einem sehr 
wichtigen und bedeutenden Thema wird (Morganti und Browne, 2018, S. 91). Straßenverkehr 
und Transporte machen einen großen Anteil der jährlichen Emissionen weltweit aus (Anhang, 
Abbildung 7). Auch wenn die Pro-Kopf-CO2-Emission in Deutschland in den Jahren 1990 bis 
2016 bereits von 12,5 Tonnen auf 9,1 Tonnen (Anhang, Abbildung  8) gesunken ist, ist im 
Gegensatz dazu ein Anstieg des Transportaufkommens im Straßenverkehr zu verzeichnen 
(Bundesministerium für Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018, S. 23).  Diese Arbeit soll 
speziell die Umweltbelastung auf dem letzten Abschnitt einer Lieferkette thematisieren, dem 
Abschnitt der letzten Meile, also die Auslieferung eines Gutes an den Endkunden (Metzler, 
2013, S. 287-288). Dabei wird die Kurier-, Express- und Paketbranche (KEP-Branche) 
betrachtet, welche in den letzten Jahren ein besonders starkes Wachstum zu verzeichnen hatte. 
Die Zahl der Sendungen belief sich im Jahr 2016 auf über 3 Milliarden, was fast doppelt so viel 
ist wie im Jahr 2000 (vgl. Abbildung 1).  
Dabei entfällt ein Anteil von 83,5% auf Pakete und nur 16,5% auf Kurier- und 
Expresssendungen, weshalb besonders die Paketdienste im Zentrum der Betrachtung stehen 
(Esser und Kurte, 2017, S. 12). Ein Faktor, welcher einen starken Einfluss auf die KEP-Branche 
hat und sie zwingt eine alternative Paketzustellung zu entwickeln und umzusetzen, ist der 
Online-Handel, welcher sich in den vergangenen Jahren ebenso rasant entwickelt hat wie die 
Anzahl der Paketsendungen (Handelsverband Deutschland, 2018, S. 4). Dies führt zu einer 
Herausforderung für die KEP-Branche, da eine hohe Zahl an Privatkunden von vielen 
verschiedenen Dienstleistern beliefert werden muss, was wiederum mit hohen Kosten und einer 
verstärkten Umweltbelastung verbunden ist. Zusätzlich steigen auch die Erwartungen der 
Kunden an die Art der Paketzustellung, sodass Nachhaltigkeit immer häufiger zu einem 
Entscheidungsmerkmal bei der Wahl des Zustellers wird (Prümm et al., 2017, S. 9-10). Neben 
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Abbildung 1: Entwicklung des Sendungsvolumens im Deutschen KEP-Markt von 2000 
bis 2016 (in Millionen) (Eigene Darstellung angelehnt an Esser und Kurte, 2017, S. 11) 
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den CO2-Emissionen hat der Straßenverkehr auch eine Auswirkung auf den Lärmpegel und das 
Stauaufkommen innerhalb und am Rande der Städte (Rudolph und Gruber, 2017, S. 26), was 
einerseits einen negativen Einfluss auf die Lebensqualität hat, aber andererseits auch zu 
verlängerten und schwer planbaren Lieferzeiten für KEP-Branche führt. 
Die Europäische Kommission hat das Ziel gesetzt bis 2030 einen nahezu emissionsfreien 
Transport zu erreichen (Taefi et al., 2016, S. 61-62.). Um zum einen dieses Ziel zu verfolgen 
und andererseits die Paketzustellung effizienter und angepasst an die Kundenwünsche 
bezüglich der Nachhaltigkeit zu gestalten, entwickeln die KEP-Dienstleister verschiedene 
Methoden für eine alternative Paketzustellung. Auch der Bundesverband für Paket- und 
Expresslogistik e.V. (2016) bezieht sich in einer Studie auf die Probleme der Branche und nennt 
in Verbindung damit verschiedene innovative Lösungsansätze (Bundesverband für Paket- und 
Expresslogistik e.V., 2016, S. 16-23). Auch Lehmann (2015) und Pieringer (2014) nennen 
verschiedene alternative Konzepte für einen nachhaltigeren Transport. Jedoch wird deutlich, 
dass diese Ansätze eine Auswirkung auf Aspekte wie Kosten, Zeitplanung, die Unabhängigkeit 
des Unternehmens, sowie die Kundenzufriedenheit haben können (Lehmann, 2015, S. 52-55; 
Pieringer, 2014, S. 26-31). Aus diesem Grund soll im Folgenden untersucht werden, welche 
Konzepte entwickelt werden, inwiefern sie sich positiv oder negativ auf die genannten Faktoren 
auswirken und inwiefern sie überhaupt der Umweltbelastung entgegenwirken können. Da die 
Konzepte sehr verschiedene Ansatzpunkte haben, soll weiterhin untersucht werden, wie sich 
das Potential der Alternativen unterscheidet und welche möglicherweise das größte Potential 
für den regelmäßigen und flächendeckenden Einsatz in der Paketzustellung haben. Insgesamt 
wird eine Übersicht an Konzepten vorgestellt, welche in der Literatur aktuell diskutiert und 
teilweise von einzelnen Dienstleistern schon in Pilotprojekten untersucht oder eventuell schon 
umgesetzt werden.  
1.2 Zielsetzung 
Das Ziel der Arbeit ist es, herauszustellen, welche Möglichkeiten der nachhaltigen Distribution 
auf der letzten Meile in der KEP-Branche existieren und welche Vor- und/oder Nachteile diese 
Möglichkeiten mit sich bringen. Es wird also die Hypothese aufgestellt, dass sich jede der 
Alternativen, hinsichtlich verschiedener Aspekte, unterscheidet und nicht jede Alternative eine 
sinnvolle Option für die Branche darstellt. Ausgehend davon soll für jede Alternative 
abgewogen werden, inwiefern Faktoren wie Kosten, Lieferzeit und auch die 
Umweltverträglichkeit, durch die Implementierung in die Abläufe der Paketzustellung 
beeinflusst werden. Um eine Aussage darüber treffen zu können wie groß das Potential einer 
jeden Alternative ist, wird ein Nutzwert berechnet. Des Weiteren kann die Berechnung des 
Nutzwerts verwendet werden, um die Alternativen vergleichbar zu machen, so dass eine 
Gegenüberstellung möglich wird. Angepasst an die Zielsetzung, soll die Forschungsfrage der 
Arbeit wie folgt lauten: Inwiefern unterscheiden sich nachhaltige Distributionskonzepte in 
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ihrem Potential für die Implementierung in den Ablauf der Paketzustellung auf der letzten Meile 
der KEP-Branche? 
1.3 Methodischer Zutritt und Argumentationsgang 
Die Grundlage für die Präsentation der Thematik und die Beantwortung der Forschungsfrage 
ist eine Literaturrecherche. Dafür werden verschiedene Quellen als Basis verwendet. Die 
gewählten Datenbanken beschränken sich auf den Bibliothekskatalog der Staats- und 
Universitätsbibliothek Bremen, sowie ScienceDirect, Web of Science und Google Scholar. 
Dabei wurde die Suche auf folgende Schlagwörter begrenzt: „Nachhaltigkeit”, „Grüne 
Logistik”, „Nachhaltigkeit und Transport”, „letzte Meile”, „KEP-Branche” und 
„Paketzustellung”. Für die Erarbeitung der grundlegenden Definitionen, wurde keine zeitliche 
Einschränkung vorgenommen. Für den theoretischen Hintergrund der Forschungsfrage und die 
Beschreibung der Ursachen und Zusammenhänge, wurde dagegen eine zeitliche Einschränkung 
auf die Jahre 2010 bis 2018 vorgenommen, um eine Aktualität der Informationen zu 
gewährleisten. Insgesamt ergab die Suche in den verschiedenen Datenbanken eine Auswahl 
von ca. 90 verschiedenen Artikeln aus Fachzeitschriften, Magazinen und Buchkapiteln. 
Zu Beginn der Arbeit wird in Kapitel 2 der theoretische Hintergrund des 
Forschungsschwerpunktes dargestellt. Dafür werden zunächst einige wichtige Definitionen 
vorgenommen, die für ein besseres Verständnis sorgen sollen und die die Eingrenzung des 
Themas noch einmal hervorheben. Des Weiteren werden die Ursachen vorgestellt, welche dazu 
führen, dass eine Betrachtung des Themas von Interesse und relevant ist. Kapitel 3 zeigt 
daraufhin, welche Methodik für die Analyse der Thematik verwendet wird. Dabei wird zunächst 
das Vorgehen der Literaturanalyse beschrieben. Die Literaturanalyse soll in diesem Fall 
Aufschluss darüber geben, welche nachhaltigen Methoden für die Paketzustellung in der 
Literatur diskutiert werden und welche Vor- und Nachteile der Methoden thematisiert werden. 
Um die gewonnenen Informationen der Literaturanalyse vergleichen und bewerten zu können, 
wird ein Nutzwertverfahren ausgewählt und ebenfalls in Kapitel 3 vorgestellt. Das vierte 
Kapitel zeigt die Ergebnisse der Literaturanalyse und des Nutzwertverfahrens. Zu Beginn 
werden also die verschiedenen nachhaltigen Methoden präsentiert, wobei Artikel 
unterschiedlicher Autoren genutzt wurden, um einen Überblick über verschiedene Ansichten 
bezüglich der Vor- und Nachteile der Methoden zu erhalten. Weiterhin werden die Methoden 
im Nutzwertverfahren hinsichtlich ausgewählter Kriterien untersucht, gegenübergestellt und 
bewertet. Mittels dieses Verfahrens soll es möglich sein eine Aussage darüber treffen zu 
können, welche Methode das größte Potential für die Implementierung in die Abläufe der 
Paketzustellung hat. Im Anschluss daran werden die Ergebnisse der Literaturanalyse und des 
Nutzwertverfahrens in Kapitel 5 zusammengebracht und diskutiert. Des Weiteren beinhaltet 
Kapitel 5 Limitationen der Arbeit und einen Ausblick über weitere mögliche Forschungen, die 
in Zusammenhang mit der behandelten Thematik stehen. 
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2 Theoretischer Hintergrund  
2.1 Grundlegende Definitionen 
2.1.1 Grüne Logistik 
Nach Lohre und Herschlein (2010) hat der Begriff der grünen Logistik in den vergangenen 
Jahren immer mehr Bedeutung gewonnen, jedoch liegt derzeit noch keine allgemeingültige 
Definition vor. Häufig wirken Aktivitäten von Logistikunternehmen auf Außenstehende so, 
dass angenommen wird, dass dieses Unternehmen sehr ökologisch nachhaltig handelt. Das Ziel 
der logistischen Aktivitäten ist in der Regel allerdings nicht der vermehrte Umweltschutz, 
sondern ein nachhaltigeres ökonomisch wertvolles Handeln. Grundsätzlich kann aber 
angenommen werden, dass aktuell mehr und mehr Logistikunternehmen versuchen die 
ökonomischen und ökologischen Ziele miteinander zu verknüpfen. Lohre und Herschlein 
(2010) schlagen in ihrer Studie drei verschiedene Ansätze zur Definition der grünen Logistik 
vor. Zum einen beziehen sie sich auf die Maßnahmen, welche zur Emissionsreduktion 
beitragen. Dazu gehören beispielsweise die Bündelung von Transporten, eine höhere 
Auslastung der Transportmittel und eine verbesserte Tourenoptimierung. Weiterhin können 
Optimierungen in der Lagerhaltung, insbesondere in Kühlhäusern, vorgenommen werden, 
sodass ein geringerer Energieverbrauch stattfindet. Im dritten Ansatz kann zur grünen Logistik 
auch die Produktion oder das Angebot spezieller Logistikprodukte gehören, die besonders 
umweltschonende Merkmale besitzen. Diese drei Ansätze sind nur Beispiele für die Auslegung 
des Begriffes der grünen Logistik, wobei hier der Erste besonders relevant ist, da speziell die 
Transport- und Tourenoptimierung im Mittelpunkt dieser Arbeit steht. Zusammenfassend kann 
die grüne Logistik aber als eine Integration der ökologisch nachhaltigen Denkweise in die 
ökonomischen Ziele eines Logistikunternehmens bezeichnet werden (Lohre und Herschlein 
2010, 3-4). 
2.1.2 Das Drei-Säulen-Modell der Nachhaltigkeit 
Laut Von Hauff und Kleine (2009) machte 1992 die Konferenz der Vereinten Nationen über 
Umwelt und Entwicklung in Rio de Janeiro auf das Leitbild der nachhaltigen Entwicklung 
aufmerksam (Von Hauff und Kleine, 2009, S. 1-2).  
Sie beschrieben, dass in der Vergangenheit grundsätzlich die ökologische Nachhaltigkeit stets 
mehr im Mittelpunkt der Betrachtung stand als die soziale und ökonomische Nachhaltigkeit. 
Im Laufe der Zeit bildete sich der Gedanke heraus, dass diese drei Aspekte gleichwertig 
berücksichtigt werden sollten, das heißt, dass Politik, Gesellschaft und Wirtschaft integriert 
werden, um eine nachhaltige Entwicklung zu erwirken. Die oben genannte Einteilung in 
ökologische, soziale und ökonomische Aspekte entstand im Laufe der 1990er-Jahre und setzte 
sich seitdem, als Drei-Säulen-Modell bezeichnet, international durch (Von Hauff und Kleine, 
2009, S. 10, 17). Für die Darstellung dieses Modells  gibt es verschiedene Ansätze. Im 
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klassischen Drei-Säulen-Modell, werden die drei Säulen (Ökologie, Soziales, Ökonomie) auf 
einer Höhe nebeneinander stehend abgebilet, wobei die nachhaltige Entwicklung das Dach 
bildet. Diese klassische Darstellung hat allerdings einige Mängel. So ist es in dem Modell 
möglich, eine der drei Säulen zu entfernen, ohne das Dach zum Einsturz zu bringen. Diese 
Darstellung repräsentiert die Wirklichkeit nach neueren Erkenntnissen nicht ausreichend. Die 
weiterentwickelte Version des klassischen Modells ist in Abbildung 2 dargestellt.  
Im Vergleich zur ursprünglichen Modellierung ist deutlich zu erkennen, dass die Säulen nun 
räumlich versetzt stehen. Jede Ecke des Dreiecks wird von jeweils einer Säule getragen. Würde 
man nun eine der Säulen entfernen, so wäre eine weitere Entwicklung der Nachhaltigkeit nicht 
möglich. Von Hauff und Kleine heben dabei hervor, dass nicht alle Säulen gleichmäßig erfüllt 
werden müssen, da dies in der Regel nicht durchführbar wäre. Abgesehen von den beiden Drei-
Säulen-Modellen wurden noch weitere Modelle entwickelt, welche die Beziehung zwischen 
den drei Bereichen darstellen. Diese werden hier jedoch nicht weiter behandelt (Von Hauff und 
Kleine, 2009, S. 117-118). Im Folgenden werden die Unterschiede der ökologischen, sozialen 
und ökonomischen Nachhaltigkeit näher erläutert.  
ÖKOLOGISCHE NACHHALTIGKEIT 
Ein intakter Zustand der Natur ist notwendig, um das Überleben der Menschheit zu sichern. 
Jedoch tendiert die Gesellschaft dazu, die natürlichen Ressourcen zu übernutzen, wodurch der 
Zustand der Umwelt für kommende Generationen bedrohlich werden kann. „Die ökologische 
Nachhaltigkeit zielt [...] auf die Erhaltung des ökologischen Systems bzw. des ökologischen 
Kapitalstocks ab.” (Von Hauff und Kleine, 2009, S. 18). Dieses Zitat drückt aus, wie wichtig 
der Erhalt des ökologischen Systems für die Existenz der Menschen ist. Es muss ein Optimum 
gefunden werden, in dem die Ressourcen genutzt werden, ohne sie auszunutzen, sodass sie in 
Zukunft weiterhin ausreichend vorhanden sind. Dies kann als eine Art Verpflichtung gegenüber 
kommenden Generationen angesehen werden.  
Abbildung 2: Das aktualisierte Drei-Säulen-Modell der Nachhaltigkeit 
(Eigene Darstellung angelehnt an Von Hauff und Kleine, 2009, S. 118) 
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Nach Von Hauff und Kleine existiert eine schwache und eine starke Nachhaltigkeit.  Unter 
schwacher Nachhaltigkeit (neoklassische Position) ist hier zu verstehen, dass das Naturkapital 
mit Sachkapital ersetzt werden kann. Als Beispiel wird der Bau einer Straße durch einen Wald 
aufgeführt. Es müssen zwar Bäume abgeholzt werden (das Naturkapital sinkt), jedoch entsteht 
durch die neue Straße ein höherer Sachkapitalwert. Insgesamt wird der Kapitalbestand also 
ausgeglichen. Die starke Nachhaltigkeit (ökologische Ökonomie) dagegen, soll den Erhalt 
bestimmter Ökosysteme unterstützen, welche für das Überleben des Menschen absolut 
notwendig sind. Jedoch ist auch hier klar, dass ohne einen gewissen Verlust des Naturkapitals, 
Wirtschaftswachstum kaum möglich ist. Allgemein sollten festgelegte Handlungsregeln den 
Verbrauch des Naturkapitals schützen (Von Hauff und Kleine, 2009, S. 17-18, 24, 29). 
ÖKONOMISCHE NACHHALTIGKEIT 
Die ökonomische Nachhaltigkeit bezieht sich auf den Erhalt eines bestimmten 
Lebensstandards. Dabei spielt besonders der Konsum eine entscheidende Rolle, wobei der 
Konsum durch das jeweilige Einkommen bestimmt wird. Wird die Produktion und der Konsum 
so fortgeführt, wie es aktuell der Fall ist, wird die gewünschte Lebensqualität in Zukunft nicht 
mehr erreicht werden können (Von Hauff und Kleine, 2009, S. 18-19). 
SOZIALE NACHHALTIGKEIT 
So wie bei der ökologischen Nachhaltigkeit das Naturkapital im Vordergrund steht, liegt der 
Fokus bei der sozialen Nachhaltigkeit auf dem Sozialkapital. Unter dem Begriff Sozialkapital 
versteht man einerseits Normen und Werte, die in einer Gesellschaft gelten, und andererseits 
vorhandenes Vertrauen sowie soziale Netzwerke. Ein wichtiger Aspekt der sozialen 
Nachhaltigkeit ist, dass die Grundgüter für jeden Menschen zugänglich sein müssen. Nach Von 
Hauff und Kleine „gehören zu den Grundgütern […] soziale Ressourcen, wie Toleranz, 
Solidarität, Integrationsfähigkeit, Gemeinwohlorientierung, Rechts- und Gerechtigkeitssinn“ 
(Von Hauff und Kleine, 2009, S. 21). Des Weiteren soll jedes Individuum die gleichen Chancen 
der Selbstverwirklichung haben (Von Hauff und Kleine, 2009, S. 20-22). 
2.1.3 Definition Distributionslogistik 
Wie sich in Abbildung 3 erkennen lässt, bildet die Logistikkette oder Supply Chain einen 
Kreislauf vom Lieferanten über die Produktion bis zum Kunden und anschließend über die 
Entsorgungswirtschaft zurück zum Lieferanten. Nach Gleißner und Femerling (2012) muss 
grundsätzlich berücksichtigt werden, dass einzelne logistische Aufgaben wie Transport oder 
Lagerhaltung nicht nur einer der verschiedenen Organisationsformen, wie beispielsweise der 
Beschaffungs- oder Distributionslogistik, zugeordnet werden können.  
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Die Distributionslogistik beschäftigt sich primär mit der Verteilung von Gütern und der 
Zustellung zum Kunden oder Endverbraucher. Dabei wird in der Distributionslogistik die 
Zusammenarbeit zwischen Transport und Lager im jeweiligen Logistiksystem für die 
Warenverteilung thematisiert (Gleißner und Femerling, 2012, S. 16). Weiterhin beinhaltet 
dieser Funktionsbereich, dass Güter direkt oder indirekt, also durch ein Netzwerk über 
verschiedenen Transportkanäle, Umschlagspunkte und Lagerstandorte bis zum Endkunden 
geführt können (Heiserich et al., 2011b, S. 242). Da diese Arbeit die Implementierung 
nachhaltiger Distributionskonzepte auf der letzten Meile thematisiert, welche einen Teil der 
Distributionslogistik ausmacht, werden die anderen Funktionsbereiche der Logistik nicht 
genauer vorgestellt. 
2.1.4 Die letzte Meile  
Nach Metzler (2013) wird mit der letzten Meile der letzte Abschnitt der Lieferkette oder Supply 
Chain beschrieben, das heißt, die Auslieferung eines Gutes vom letzten Distributionszentrum 
zum Endkunden. Dabei übernimmt die Auslieferung ein KEP-Dienstleister. Die Auslieferung 
der Pakete findet ausgehend von Depots statt. Hier werden die Lieferungen zuvor sortiert, 
sodass sie den Empfangsgebieten zugeordnet werden. Daraufhin beladen die Fahrer die 
Transporter und liefern die Pakete in einer vorher bestimmten minimalen Route aus. Bei der 
Beladung des Fahrzeugs und teilweise auch der Lieferreihenfolge spielen die Erfahrungswerte 
des jeweiligen Mitarbeiters eine große Rolle hinsichtlich der Zeit- und Kostensenkung 
(Metzler, 2013, S. 287-288).  
 
 
Abbildung 3: Die Funktionsbereiche der Logistik (Eigene Darstellung angelehnt an 
Vahrenkamp und Kotzab, 2012, S. 9) 
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CITY-LOGISTIK 
Die letzte Meile bezieht sich, wie oben beschrieben, auf die letzten Schritte der Distribution, 
also der Auslieferung an den Endkunden. Dabei wird zunächst nicht zwischen städtischen oder 
ländlichen Regionen unterschieden. Der Fokus soll jedoch besonders auf der städtischen 
Logistik liegen, da besonders dort Probleme in der Paketzustellung entstehen (vgl. Kapitel 2.2). 
Nach Stephan (2005) ist der städtische Güterverkehr ein Teil des Wirtschaftsverkehrs einer 
Stadt und kann aufgeteilt werden in den Verkehr der in die Stadt rein und auch wieder rausfließt, 
also den Intercity Güterverkehr oder den innerstädtischen Güterverkehr, der innerhalb einer 
Stadt entspringt und auch wieder endet. Eine weitere Unterteilung des städtischen 
Güterverkehrs führt zum gewerblichen Lieferverkehr, welcher unter anderem auf einer Ebene 
mit dem Umzugs-, Entsorgungs- und Baustellenverkehr steht. Ein Glied des gewerblichen 
Lieferverkehrs ist die KEP-Branche (Stephan, 2005, S. 4-6). Weiterführend benutzt Erd (2015) 
die Definition der City-Logistik als „Gesamtheit aller „operativen und dispositiven Tätigkeiten 
[…], die sich auf die bedarfsgerechte, nach Art, Menge, Zeit, Raum und Umweltfaktoren (i.w.S.) 
abgestimmte, effiziente Bereitstellung (bzw. Entsorgung) von Realgütern in einer Stadt 
beziehen.“ (Erd, 2015, S. 29). Diese Beschreibung bietet einen Überblick über die 
grundlegende Bedeutung der City-Logistik. Es ist nicht die einzige Definition, die von Erd 
(2015) zur Beschreibung der City-Logistik verwendet wird, sondern es werden verschiedene 
Beschreibungen genutzt um einen Überblick über die Breite des Begriffs zu schaffen. So wird 
unter anderem auch die Verknüpfung der City-Logistik mit ökologisch, sozialen und 
ökonomisch nachhaltigen Aspekten hergestellt (Erd, 2015, S. 29-33). Wird im weiteren Verlauf 
der Begriff letzte Meile verwendet, so ist in diesem Fall nur die innerstädtische letzte Meile 
gemeint. 
2.1.5 Die Kurier-, Express- und Paket-Branche 
Mit dem Ende des 20. Jahrhunderts kamen neue Herausforderungen auf die KEP-Branche zu. 
Laut dem Bundesverband für Paket- und Expresslogistik gehören zu diesen Herausforderungen 
der Wirtschaft an die Branche unter anderem der „Transport kleinteiliger Sendungen in hoher 
Frequenz“, „planbare Laufzeiten“, „auf individuelle Bedürfnisse zugeschnittene 
Dienstleistungen“ und „Serviceleistungen aufgrund des Wertanstiegs der Güter und höherer 
Sicherheitsanforderungen“ (Bundesverband Paket- und Expresslogistik, 2018, o.S.).  
Die KEP-Studie (Esser und Kurte, 2017) zeigt, dass sich die Branche nach verschiedenen 
Merkmalen gliedern lässt. Wie der Begriff ausdrückt, besteht die Branche aus den 
verschiedenen Segmenten Kurier-, Express- und Paketsendung. Diese verschiedenen 
Sendungsformen werden aufgrund von bestimmten Merkmalen unterschieden.  
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KURIERDIENSTE 
Ein wichtiges Merkmal der Kurierdienste ist die direkte Lieferung vom Versender zum 
Empfänger, ohne dass die Sendung verschiedene Depots oder Umschlagspunkte durchläuft. 
Dabei erfolgt die Zustellung in der Regel noch am selben Tag oder zu einem anderen fest 
vereinbarten Zeitpunkt. Des Weiteren wird der gesamte Transportweg von einem Kurierdienst 
ausgeführt, wobei die Sendung entweder persönlich oder durch elektronische Hilfe immer 
überwacht wird. Die Lieferungen sind dabei nicht an spezielle Abläufe gebunden, sondern 
erfolgen auf Abruf des Kunden. Es gibt einige wenige große Unternehmen, die Kurierdienste 
international anbieten. In der Regel werden die Lieferungen durch regionale Anbieter 
ausgeführt (Esser und Kurte, 2017, S. 12).  
EXPRESSDIENSTE 
Die Zustellung von Expresslieferungen erfolgt in der Regel über Nacht und zu einem 
verbindlich festgelegten Zeitpunkt. Bei den Expressdiensten sowie bei den Kurierdiensten, gibt 
es keine Gewichtsbeschränkungen. Expresslieferungen sind häufig sehr kleinteilig und 
erfordern teilweise eine dauerhafte Zugriffsmöglichkeit. Im Gegensatz zu den Kurierdiensten 
erfolgt der Transport allerdings durch ein Netzwerk, das heißt, die Lieferung durchläuft 
verschiedene Knotenpunkte wie z.B. Umschlagspunkte. Der Dienstleister wird dabei in der 
Regel direkt von einem Kunden beauftragt und es erfolgt keine Einschaltung anderer Spediteure 
(Esser und Kurte, 2017, S. 12). 
PAKETDIENSTE 
Im Vergleich zu den Kurier- und Expressdiensten läuft der Paketdienst sehr viel standardisierter 
und mengenorientierter ab. Des Weiteren gibt es in der Regel keine genauen Informationen 
über den Zustellungszeitpunkt wobei dieser häufig zumindest auf den Tag genau vorhergesagt 
werden kann. Aufgrund der Automatisierung der täglichen Zustellungsabläufe, gibt es bei den 
Paketdiensten bestimmte Vorschriften bezüglich der Größe und des Gewichts der Pakete. So 
ist beispielsweise häufig nur ein Gewicht von bis zu 31,5 kg zulässig. Im weiteren Verlauf liegt 
der Fokus auf den Paketdiensten, welche über 80% des Marktes ausmachen (im Vergleich zu 
Kurier- und Expresssendungen) (Esser und Kurte, 2017, S. 12). 
Eine weitere Möglichkeit der Unterscheidung ist das Sender-Empfänger-Verhältnis wie B2B 
(Business-to-Business), B2C (Business-to-Consumer) und C2C (Consumer-to-Consumer). Für 
die weitere Analyse ist besonders die Auslieferung an den Endkonsumenten von Bedeutung, 
also der C2C und B2C Bereich, welche mehr als 60% (B2C=59%, C2C=6%)  des gesamten 
Sendungsvolumens ausmacht (Esser und Kurte, 2017, S. 9, 19).  
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2.2 Nachhaltigkeit in der KEP-Branche 
2.2.1 Ursachen der Umweltbelastung auf der letzten Meile 
Die Studie „Delivering Tomorrow“ macht es deutlich; der Straßengüterverkehr hat mit 1500 
Megatonnen einen Anteil von 60% an den gesamten Emissionen der Logistik- und 
Transportbranche. Insgesamt entsteht laut der Bundesvereinigung Logistik (BVL) bei einer 
gelungenen Erstzustellung eines Pakets, ein CO2-Ausstoß von 277 Gramm, wobei der Wert bei 
einem dreimaligen Zustellversuch bei über einem Kilogramm liegt. Derselbe Wert entsteht, 
wenn das Paket bei einer fehlgeschlagenen Zustellung vom Kunden im Postamt abgeholt 
werden muss (Ziegler, 2018, o.S.).  Da DHL der größte und umsatzstärkste KEP-Dienstleister 
in Deutschland ist, werden die Emissionswerte dieses Unternehmens beispielhaft vorgestellt 
(Schwemmer, 2016, S. 13). Im Einsatz sind 97165 Fahrzeuge, darunter 67222 Transporter. Zu 
dieser Fahrzeugflotte zählen jedoch nur 6040 Fahrzeuge mit einem Elektroantrieb. Der gesamte 
Konzern misst im Jahr 2017 einen Anstieg der CO2-Werte auf 28,44 Mio. Tonnen (im Vergleich 
2016: 26,86 Mio. Tonnen), wovon 2,14 Mio. Tonnen auf die Post- und Paketzustellung 
entfallen (Deutsche Post DHL Group, 2017, S. 89-91). Eine andere Ursache für die 
Umweltbelastung ist der städtische Güterverkehr, der beispielsweise Verursacher von ca. 80% 
der Staus ist, welche innerhalb der Städte zu Stoßzeiten entstehen. Weiterhin werden die 
Kapazitäten der Transporter selten voll ausgelastet, was zu einer erhöhten Anzahl an 
Transportwegen führt. Der Einsatz von Transportern und die hohe Verkehrsbelastung führt 
zudem zu einer hohen Lärmbelästigung (Prümm et al., 2017, S. 11, 14).  
Die Ursache für diese Probleme und den weiteren Anstieg der Emissionswerte liegt unter 
anderem auch an dem steigenden Sendungsvolumen. Wie es in Kapitel 1.1 bereits beschrieben 
wurde, hat sich die Anzahl der Sendungen im Vergleich der Jahre 2000 und 2016 fast 
verdoppelt. Daraus lässt sich schließen, dass eine deutlich erhöhte Zahl an Pakettransporten 
nötig ist, um dieses Sendungsvolumen zu bewältigen. Ein wichtiger Faktor bezüglich des 
erhöhten Sendungsvolumens sind die steigenden Zahlen der Online-Bestellungen (Lehmann, 
2015, S. 26-27). Dies lässt sich auch dadurch begründen, dass der Anteil der Online-Käufer an 
der deutschen Bevölkerung im Vergleich der Jahre 2000 und 2016 um mehr als 55% gewachsen 
ist (vgl. Abbildung 4). Insgesamt wird ein Umsatzanstieg durch den E-Commerce in 
Deutschland von 1,1 auf 53,6 Milliarden Euro, im Vergleich der Jahre 1999 und 2018 
prognostiziert (Handelsverband Deutschland, 2018, S. 4).  Doch nicht nur der reine Anstieg des 
Sendungsvolumens ist ausschlaggebend für die Probleme der KEP-Branche auf der letzten 
Meile. Nach Prümm et al. (2017) wird die städtische Logistik durch den Online-Handel sehr 
viel komplexer. Grund dafür ist die wachsende Menge an sehr kleinteiligen Paketsendungen, 
wobei jeder Einwohner einer Stadt ein möglicher Empfänger ist. „Jeder Paketdienst hat sein 
eigenes Liefernetzwerk, was – verglichen mit einem hypothetischen einzigen, gesamtheitlich 
optimierten Liefernetzwerk – zu weit höheren Tourenzahlen, schlechter Kapazitätsauslastung 
und einer höheren Beanspruchung der Verkehrsinfrastruktur führt.“ (Prümm et al., 2017, S. 
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11). Dieses Zitat zeigt, dass die Paketzustellung innerhalb der Städte nicht effizient genug 
gestaltet ist und somit auch die Umweltbelastung schwer reduziert werden kann.  
2.2.2 Herausforderungen der KEP-Branche 
Neben dem hohen Sendungsvolumen, welches besonders durch den Online-Handel angetrieben 
wird, und der daraus resultierenden Umweltverschmutzung, gibt es weitere Herausforderungen 
und Anforderungen, denen sich die KEP-Branche bei der Paketzustellung auf der letzten Meile 
stellen muss.  
Laut Lehmann (2015) wird der Anteil der deutschen Einwohner, die in Städten leben von 60% 
(2015) auf voraussichtlich 75 bis 80% (2020) ansteigen. Dies hat zur Folge, dass immer mehr 
Menschen auf engem Raum mit allem Lebensnotwendigen versorgt werden müssen. Dadurch 
wird die Verkehrsdichte ansteigen und mehr Wohnfläche wird benötig, was wiederum zu einem 
Platzmangel innerhalb der Städte führt, sodass der Platz für die Depots und Umschlagspunkte 
der KEP-Branche knapper wird. Mit der Einwohnerzahl steigen auch die Erwartungen, die 
Kunden gegenüber ihrer Versorgung haben (Lehmann, 2015, S. 26-27). Laut einer PWC-Studie 
(2017) ist es über 70% der Befragten wichtig, dass der Lieferzeitpunkt eines Paketes frei 
gewählt werden kann. Außerdem ist es für 60% der Befragten wichtig, dass die Lieferung schon 
innerhalb von 24 Stunden oder weniger ankommt. Fast genauso vielen ist es allerdings wichtig, 
dass der Transport dabei umweltfreundlich erfolgt (Prümm et al., 2017, S. 9). Nach Falkenstein 
(2015) ist jedoch aufgrund des hohen Liefervolumens und des verstärkten Stauaufkommens in 
den Städten, kaum eine Fahrtgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h möglich, häufig sind es 
sogar nur etwas mehr als 20 km/h. Dieses langsame Tempo kann besonders in Stoßzeiten zu 
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Abbildung 4: Anteil der Online-Käufer an der Bevölkerung in Deutschland (ab 14 Jahre) 
von 2000 bis 2016 (Eigene Darstellung angelehnt an Allensbacher Computer- und 
Technik-Analyse – ACTA, 2016, S. 164) 
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einer stark verlängerten Lieferzeit für die KEP-Dienstleister führen (Falkenstein, 2015, S. 54-
55). 
Nach Metzler (2013) ist die letzte Meile ein prägnanter Faktor in der gesamten Logistikkette 
eines Gutes. Bei Lieferungen von eher geringer Größe entstehen hier Kosten, die ca. 50% der 
Gesamttransportkosten ausmachen. Im Vergleich zur Belieferung von Filialen, kommt es bei 
der Endkundenbelieferung zu deutlich mehr Sendungseinheiten. Ein Kostenfaktor sind die 
daraus resultierenden Stoppkosten. Weiterhin ist nicht jeder Kunde zum Lieferzeitpunkt 
anzutreffen. Die Erreichbarkeit der Sendungsempfänger hat sich deutlich verringert. Die 
Ursache dafür liegt zum Teil an einer größeren Zahl an Single-Haushalten oder auch an der 
vermehrten Erwerbstätigkeit in einem Haushalt. Außerdem ist das Verhältnis zu Nachbarn nicht 
mehr so ausgeprägt wie es früher war, sodass Lieferungen oft nicht in Nachbarshäusern 
abgegeben werden können (Metzler, 2013, S. 287-288). An dieser Stelle lässt sich anmerken, 
dass auch falls ein Nachbar das Paket annimmt oder das Paket an einen Paketshop in der Nähe 
geliefert wird, ein hoher Zeitaufwand für den Lieferanten entsteht, der entweder an mehreren 
Häusern klingeln oder mehr Stationen anfahren muss.  
Ein weiterer Faktor, welcher die KEP-Dienstleister beeinflusst, sind gesetzliche oder politische 
Regulierungen. Beispiele für diese Regulierungen sind Umweltzonen, CO2-Steuern, 
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Standards zur Treibstoffeffizienz und Zufahrtsbegrenzungen 
für bestimmte Fahrzeuge. Aufgrund dieser Regulierungen werden die KEP-Dienstleister 
eingeschränkt, was wiederum zu Schwierigkeiten mit der Umsetzung der herkömmlichen 
Logistik- und Transportstrukturen führen kann (Deutsche Post AG, 2010, S. 64-65). 
Dies sind einige der Probleme, welchen sich die KEP-Branche aktuell und in Zukunft stellen 
muss, besonders da für viele Kunden nachhaltiges Handeln ausschlaggebend für die Wahl des 
Anbieters ist. Diese These wird durch die Studie „Delivering Tomorrow“ der Deutschen Post 
DHL (2010) gestützt. In dieser Studie wird anhand von Umfragen herausgestellt, dass in den 
nächsten zehn Jahren der Einsatz grüner Transport- und Logistiklösungen einen stärkeren 
Einfluss auf die Entscheidungen der Kunden haben wird. (Deutsche Post AG, 2010, S. 41-43). 
Aus diesem Grund müssen Konzepte gefunden werden, die sowohl den Aspekt des 
Umweltbewusstseins berücksichtigen als auch, im besten Falle, die genannten Probleme 
minimieren oder gänzlich eliminieren. Welche der bislang entwickelten und erprobten 
nachhaltigen Paketzustellungskonzepte das größte Potential für die Branche hat, ist der Inhalt 
von Kapitel 4.  
2.2.3 Nachhaltige Unternehmensziele in der KEP-Branche 
Um den negativen Auswirkungen der Paketzustellungen entgegenzuwirken, haben die KEP-
Dienstleister Unternehmensziele formuliert, welche die nachhaltige Entwicklung der Branche 
vorantreiben sollen. Dabei werden hier beispielhaft Berichte der Deutschen Post DHL und des 
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Unternehmens Hermes herangezogen, welche beide zu den zehn umsatzstärksten Unternehmen 
der KEP-Branche in Deutschland zählen (Schwemmer, 2016, S. 13). Laut dem Bericht zur 
Unternehmensverantwortung der Deutschen Post DHL soll bis zum Jahr 2050 das Ziel erreicht 
werden, die Emissionen der Transporte ganz zu eliminieren. Bis 2025 soll allerdings zunächst 
eine Steigerung der CO2-Effizienz um 50% (im Vergleich zu 2007) erreicht werden. Weiterhin 
soll die Zustellung und Abholung zu 70% mit grünen Konzepten erfolgen. Die Deutsche Post 
DHL setzt bei der Umsetzung der Nachhaltigkeitsziele besonders auf ausgleichende 
Klimaprojekte, wie die Pflanzung von Bäumen, aber auch Konzepte, die die Fahrzeugflotte 
direkt betreffen. Beispielsweise wurde ein Elektro-Transporter entwickelt, der teilweise schon 
für die Paketzustellung in deutschen Städten eingesetzt wird. Jedoch macht diese Innovation 
nur ca. 10% der gesamten Transporteranzahl aus und müsste noch sehr viel großflächiger 
eingesetzt werden (Deutsche Post DHL Group, 2017, S. 66-75, 89). Weiterhin werden in einem 
Bericht der Deutschen Post DHL alternative Zustellungskonzepte, wie der Einsatz von 
städtischen Konsolidierungszentren oder Paketstationen, aufgeführt (Deutsche Post AG, 2010, 
S. 100). Ein Klimaziel des KEP-Dienstleisters Hermes ist es, die CO2-Emissionen der 
deutschen Distributionslogistik bis 2020 um 30% zu reduzieren (im Vergleich zu 2006). Bis 
zum Jahr 2015 wurde bereits eine Reduktion um 19% erreicht. Hermes setzt dabei auf die 
Erfüllung von vorgeschriebenen Abgasnormen, ein zertifiziertes Umweltmanagement sowie 
Innovationen bezüglich alternativer Antriebsformen. Genau wie die Deutsche Post DHL hat 
auch Hermes den Einsatz von Elektro-Transportern in einem Pilot-Projekt erprobt (Hermes, 
2015, S. 9, 17-23). 
Ausgehend von diesen Informationen bezüglich den Herausforderungen und Probleme, sowie 
den nachhaltigen Unternehmenszielen der KEP-Branche, soll im folgenden näher auf mögliche 
Lösungsansätze eingegangen werden. Insgesamt werden dabei unterschiedliche Ansätze 
betrachtet, wobei angenommen wird, dass diese Ansätze ein verschieden großes Potential für 
die tatsächliche Implementierung in die Paketzustellung haben. Dabei werden Konzepte 
berücksichtigt, die teilweise schon in Pilotprojekten getestet oder sogar schon von einzelnen 
Dienstleistern eingesetzt werden.  
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3 Methodik 
3.1 Literaturanalyse 
 Mittels einer Literaturanalyse wird der aktuelle Stand der Forschung analysiert. Dabei werden 
die Datenbanken ScienceDirect, Web of Science, EBSCOhost und die Datenbank der 
Universitätsbibliothek Bremen verwendet. Für die Bearbeitung der Forschungsfrage wird eine 
qualitativ-analytische Herangehensweise gewählt. Das bedeutet, es werden Artikel und Studien 
verschiedener Autoren gegenübergestellt, sodass jedes der vorgestellten Konzepte aus 
verschiedenen Blickwinkeln betrachtet wird. Um herauszufiltern, welche nachhaltigen 
Methoden am relevantesten für die Paketzustellung sind und in der Literatur häufig diskutiert 
werden, werden die Datenbanken mit den Stichworten: nachhaltige Paketzustellung 
(sustainable parcel delivery), KEP-Branche (cep industry), nachhaltige Konzepte (sustainable 
concepts) und letzte Meile (last mile) durchsucht. Die Suche ergab 60 Treffer, welche gesichtet 
werden um herauszufiltern, welche Konzepte besonders häufig und detailiert als erläutert und 
diskutiert werden. Ausgehend davon wird erneut eine Durchsuchung der Datenbanken 
vorgenommen, wobei speziell nach den einzelnen Konzepten gesucht wird. Dies ergibt eine 
Anzahl von 20 relevanten Texten. Anhand dieser Artikel werden die verschiedenen 
Alternativen hinsichtlich ihres Potentials zur Implementierung in die Abläufe der 
Paketzustellung analysiert und im weiteren Verlauf durch den Einsatz eines 
Nutzwertverfahrens, mit Hilfe verschiedener Kategorien, bewertet (vgl. Kapitel 4.2). Insgesamt 
wird die Literaturanalyse auf deutsch- und englischsprachige Texte, sowie auf die Jahre 2013 
bis 2018, eingegrenzt. In Tabelle 1 wird eine Übersicht über die in Kapitel 4.1 präsentierten 
nachhaltigen Methoden und die verwendete Literatur dargestellt.  
Tabelle 1: Literaturübersicht 
3.2 Nutzwertverfahren 
Für die Auswertung der Literaturrecherche im Hinblick auf die Forschungsfrage, wird ein 
Nutzwertverfahren angewendet.  Der Ablauf des Verfahrens orientiert sich hier an Kühnapfel 
(2014). Das Verfahren ist eine Methode um eine Bewertung verschiedener 
Handlungsalternativen vorzunehmen und dabei alle wichtigen Kriterien zu berücksichtigen, die 
für ein Unternehmen oder eine Branche entscheidend sind. Dabei müssen nicht nur messbare 
Nachhaltiges Konzept Literaturgrundlage 
Fahrradlogistik Falkenstein, 2015; Rudolph und Gruber, 2017; Schliwa et al., 2015 
Crowdsourcing Akeb et al., 2018; Devari et al., 2017; DHL | Press Release | English, 2013 
Elektro-Transporter Iwan et al., 2014; Morganti und Browne, 2018 
Urban Consolidation 
Centre 
Lehmann, 2015; Olsson und Woxenius, 2014; Simoni et al., 2018; Taniguchi, 2014 
Drohnen Bradl, 2015; Goodchild und Toy, 2018; Ha et al., 2018; Kunze, 2016; BMVI, 2017 
Paketstationen Deutsch und Golany, 2018; Iwan et al., 2016; Lemke et al., 2016 
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Werte und Zahlen einbezogen werden. Zunächst soll das Entscheidungsproblem definiert 
werden. Da sich in diesem Fall nicht zwingend zwischen verschiedenen Alternativen 
entschieden werden muss, findet eine Priorisierung statt. Das Ziel ist es zunächst, 
herauszustellen, welche Vor- und Nachteile für die KEP-Branche mit der großflächigen 
Implementierung einer der Methoden einhergehen. Es wird in Zukunft sicher möglich sein, 
mehr als nur eine der Methoden anzuwenden, jedoch soll dieses Nutzwertverfahren einen 
Überblick über eine mögliche Priorisierung der Alternativen geben, welche auf dem Potential 
der Konzepte beruht.  
Zu Beginn werden die verschiedenen Handlungsalternativen vorgestellt und die positiven sowie 
die negativen Aspekte präsentiert (vgl. Kapitel 4.1). In diesem Fall gibt es eine Vielzahl an 
Alternativen, aus denen diejenigen vorgestellt werden, welche in der Literatur am häufigsten 
diskutiert werden. Daraufhin werden Kategorien festgelegt, anhand derer die Alternativen 
bewertet werden sollen. Hier ist es wichtig die Kategorien auszuwählen, welche für die 
anschließende Priorisierung am relevantesten sind. Um dies bestmöglich zu garantieren wird 
darauf geachtet, dass Kategorien gewählt werden, welche in der Literaturgrundlage thematisiert 
werden. Ein weiterer wichtiger Schritt ist die Gewichtung der Kategorien. Um keine allzu 
subjektive Einschätzung der Relevanz der einzelnen Kategorien zu erzielen, wird eine Gruppe 
von zehn Personen hinzugezogen, die vorab über die Thematik und den Inhalt der Kategorien 
aufgeklärt werden. Daraufhin bestimmt jede der zehn Personen in einem Paarvergleich der 
Kategorien, welche wichtiger ist als die andere. Am Ende werden die Stimmen 
zusammengezählt und zu einem prozentualen Anteil umgerechnet.  
Weiterhin wird die Bewertung der Alternativen hinsichtlich der Kriterien vorgenommen. Dabei 
wird eine Skala von null bis zehn verwendet, wobei eins eine negative und zehn eine positive 
Bewertung darstellt. Die Skala soll eine Antwort auf die Fragen geben, inwieweit das Kriterium 
erfüllt wird und inwiefern es bei der jeweiligen Alternative zutrifft. Nachdem die Alternativen 
bewertet wurden, werden sie mit den Gewichtungen der Kategorien mulitpliziert und 
anschließend aufsummiert, so dass eine abschließende Aussage über die Reihenfolge in der die 
Alternativen stehen, getroffen werden kann. Ingesamt muss angenommen werden, dass das 
Ergebnis eine gewisse Subjektivität aufweist, da teilweise auch qualitative Kategorien für die 
Bewertung gewählt werden und die Auswahl der Punkte ebenfalls auf einer subjektiven Basis 
abläuft und je nach Ansicht des Betrachters variieren kann (Kühnapfel, 2014, S. 1-21).  
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4 Analyse des Potentials nachhaltiger Methoden für den Einsatz 
auf der letzten Meile  
4.1 Ergebnisse der Literaturanalyse 
4.1.1 Fahrradlogistik 
Nach Schliwa et al. (2015) und Rudolph und Gruber (2017) existiert das Lastenfahrrad in 
verschiedenen Formen. Dazu gehören beispielsweise herkömmliche Fahrräder mit 
Transportbox, Dreiräder oder Fahrräder mit einem elektronischen Antrieb. Weiterhin wird 
diese Art der Logistik als Anwendung von Lastenfahrrädern zum Transport von Gütern, in der 
Regel im innerstädtischen Bereich, erläutert. In der Vergangenheit wurde die Fahrradlogistik 
nur in einem kleinen Rahmen genutzt, jedoch haben die Lastenräder Potential um in Zukunft 
einen wichtigen Bestandteil der KEP-Branche darzustellen. Besonders die Elektro-Lastenräder 
könnten einen großen Fortschritt für die Logistik bringen, weshalb diese für die weitere Analyse 
betrachtet werden.  
Vorteile sind beispielsweise, dass die Lastenräder Staus umgehen können. Es kann auch 
angenommen werden, dass durch den verstärkten Einsatz dieser Räder, insgesamt ein 
geringeres Stauaufkommen erreicht wird. Des Weiteren können Umweltzonen befahren 
werden, welche gerade in größeren Städten immer häufiger ausgewiesen werden (Rudolph und 
Gruber, 2017, S. 26-28; Schliwa et al., 2015, S. 50-56). Abgeleitet von dem Vorteil also, dass 
eine geringere Verkehrsbelastung entsteht, bieten die Lastenräder nach Falkenstein (2015) 
einen Zeitvorteil. Grundsätzlich ist mit Lastenrädern nur ein langsameres Tempo möglich als 
mit herkömmlichen Transportern, jedoch können auch diese im Stadtverkehr teilweise nur 
zwischen 20 und 30 km/h fahren, ein Tempo, dass auch mit Elektro-Fahrrädern erreicht werden 
kann. Des Weiteren stellen Einbahnstraßen und Nebenstraßen, die eventuell nicht mit einem 
Transporter befahren werden können, kein Hindernis in der Tourenplanung mehr dar. Weiterhin 
würden die Kosten für die Haltung und das Parken der Transporter in der KEP-Branche 
reduziert und durch deutlich geringere Kosten ersetzt werden. Die Anschaffungskosten für 
Elektro-Räder fallen ebenfalls weit geringer aus (ca. 2500 Euro), wobei eine geringe Menge an 
Stromkosten entsteht (20 bis 40 Cent/100km), welche im Vergleich zu Benzinkosten auch 
deutlich geringer ausfallen. Weitere Pluspunkte stellen eine geringere Lärmbelästigung und ein 
Imagegewinn dar (Falkenstein, 2015, S. 54-55). 
Trotz der vielen positiven Aspekte gibt es auch Gründe, warum das Lastenfahrrad noch nicht 
so umfangreich eingesetzt werden. Da die Fahrräder nicht so eine große Ladekapazität haben 
wie ein herkömmlicher Transport müssen sie häufig neu beladen werden, weshalb der 
Zeitvorteil wieder ausgeglichen wird. Für die Nachladung wird der Einsatz sogenannter Mikro 
Depots vorgeschlagen. Diese Mikro Depots sind kleine Lagerstätten, die im Zentrum der Städte 
positioniert werden, was wieder einen negativen Effekt auf den ohnehin schon begrenzten Platz 
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mit sich bringt. Die Belieferung der Mikro Depots kann sowohl mit herkömmlichen 
Transportern als auch mit Transportern mit alternativen Antrieben, ablaufen. Dadurch bestimmt 
sich ebenfalls der Grad der Umweltverträglichkeit (Rudolph und Gruber, 2017, S. 52). 
Weiterhin stellt das Wetter ein großes Hindernis dar. Es müssen wasserdichte Lösungen für die 
transportierten Güter entwickelt werden und das Fahrrad muss an alle wetterbedingten 
Gegebenheiten angepasst werden (Falkenstein, 2015, S. 54-55). Rudolph und Gruber (2017) 
merken an, dass auch die Infrastruktur in den Städten angepasst werden muss. Eventuell müssen 
Radwege ausgebaut und erweitert werden, so dass auch für die breiteren Lastenräder 
ausreichend Platz vorhanden ist. Außerdem sollten Fußwege abgesenkt werden, damit die 
Räder und die Transportgüter nicht belastet werden. Der Transport von zerbrechlichen Gütern 
könnte allgemein eine Herausforderung darstellen, da, im Gegenteil zum Transporter, keine 
starken Federn und Stoßdämpfer für den Ausgleich sorgen (Rudolph und Gruber, 2017, S. 33).  
Neben der Transportkapazität ist auch die Reichweite des Akkus ein entscheidender Faktor des 
Lastenrads. Diese beträgt je nach Modell des Elektro-Fahrrads und des Beladungsgewichts bis 
zu 40 km. Das bedeutet, dass nicht nur Pakete nachgeladen werden müssen, sondern auch 
Ersatzakkus oder Ersatzräder bereitgestellt werden müssen (Falkenstein, 2015, S. 55). 
Bezüglich den Emissionswerten, lässt sich laut Falkenstein (2015) annehmen, dass für den 
Betrieb der elektrisch angetriebenen Lastenräder nur ein sehr geringer Stromverbrauch (ca. 
zehn Wattstunden pro Kilometer) entsteht. Dieser ist im Endeffekt abhängig von der 
eingesetzten Anzahl an Rädern. Die Emissionen entstehen dabei nicht direkt durch den Einsatz 
der Lastenräder, sondern durch das Aufladen der Batterien. Dabei ist die Höhe der 
Emissionswerte wiederum abhängig von der Wahl des Stromanbieters, wobei hier darauf 
geachtet werden könnte, dass die benötigte Energie nachhaltig gewonnen wird (abgeleitet aus 
dem Betrieb von Elektro-Transportern: Iwan et al., 2014, S. 96). 
4.1.2 Crowdsourcing 
Der Begriff Crowdsourcing kann als „outsourcing of logistics services to a mass of actors” 
(Akeb et al., 2018, S. 3) definiert werden. Dies bedeutet so viel, wie die Auslagerung von 
Logistikdienstleistungen an eine Menge von Akteuren. Die Methode des Crowdsourcing 
besteht also darin, die ohnehin vorhandenen Logistikressourcen der Menschen besser 
auszunutzen. Dabei geht es zum Beispiel um Platz und Fahrzeuge. In der Regel funktioniert 
Crowdsourcing so, dass Personen, die sowieso in ein bestimmtes Gebiet fahren, gleichzeitig 
den Transport von Paketen übernehmen, die ebenfalls in dieses Gebiet geliefert werden müssen. 
Ein Beispiel für diese Art des Transports auf der letzten Meile ist das Projekt MyWay des KEP-
Dienstleisters DHL. Der Dienst funktioniert über eine App, durch die eine Person den 
geographischen Standort teilen und Lieferungen akzeptieren kann. So können 
Transportkapazitäten und Personalkosten gespart und zusätzlich wird die Umwelt entlastet, da 
 Analyse des Potentials nachhaltiger Methoden für den 
Einsatz auf der letzten Meile 
 
Karoline Heitmüller  18 
 
weniger Fahrten durch den KEP-Dienstleister in ein Liefergebiet vorgenommen werden 
müssen. (Akeb et al., 2018, S. 3-4; DHL | Press Release | English, 2013, o.S.). Jedoch wird 
weiterhin das Auto als Haupttransportmittel genutzt, wodurch die Belastung der Umwelt nur 
eingeschränkt wird. 
Nach Devari et al. (2017) wirft das Crowdsourcing einige Probleme auf. Die negativsten 
Faktoren stellen die Privatsphäre der Kunden und der Datenschutz dar. Übernehmen fremde 
Personen die Auslieferung der Sendungen, so werden Informationen wie die Adresse und auch 
Einkaufsgewohnheiten des Kunden weitergegeben. Dies ist ein Aspekt, der die 
Kundenzufriedenheit, bzw. den Kundenservice einschränken könnte. Des Weiteren ist die 
Grundlage für das Arbeitsverhältnis zwischen den KEP-Dienstleistern und der „Crowd“, also 
der Menge an Personen, die die Auslieferung übernehmen, eine starke Vertrauensbasis. Da die 
Personen in den meisten Fällen anonym bleiben wollen, ist es äußerst schwer diese Basis zu 
bilden. Besonders wenn es um hochwertige Paketlieferungen geht, ist das Diebstahlrisiko sehr 
hoch. Eine Lösung für dieses Problem wäre das Crowdsourcing nur zu nutzen, wenn Freunde, 
Familie, Nachbarn oder Arbeitskollegen mit der Lieferung beauftragt werden. Die 
Vertrauensbasis und die Verlässlichkeit sind hier deutlich höher, obwohl trotzdem eine starke 
Abhängigkeit des Dienstleisters von den Lieferanten besteht. Andererseits belegen Devari et al. 
(2018), dass durch Ausnutzung der Logistikressourcen, in erster Linie von Freunden, Familie 
und Bekannten der Kunden, eine signifikante Kostensenkung erreicht werden kann, da die Zahl 
der eingesetzten Transporter stark sinkt (Devari et al., 2017, S. 106-107). Daraus lässt sich 
ebenfalls eine Platzeinsparung ableiten, da insgesamt weniger Stellplätze für Transporter 
benötigt werden. Die Studie lässt sich nicht unbedingt auf alle Dienstleister und Orte beziehen, 
jedoch kann angenommen werden, dass die Kostensenkung in ähnlichen Situationen eintreten 
wird. Weiterhin wird auf Basis der genannten Informationen die Frage aufgeworfen, inwiefern 
das Crowdsourcing massentauglich sein kann. Es kann angenommen werden, dass zwar eine 
Verringerung der Transporte möglich ist, jedoch ist zusätzlich immer noch der Einsatz von 
herkömmlichen Zustellungsmethoden notwendig, da nicht für jede Sendung ein passender 
Lieferant aus der „Crowd“ gefunden werden kann. 
4.1.3 Drohnen 
Drohnen, in der Literatur auch unter Unmanned Aerial Vehicles (UAV), also unbemannte 
Luftfahrzeuge, zu finden, bilden eine Transportmethode die aktuell viel diskutiert wird. Nach 
Goodchild und Toy (2018) sind Drohnen nur dann ein sinnvolles Mittel für Lieferungen, wenn 
es sich um wenige Empfangspunkte handelt, die nicht weit vom Depot entfernt sind. Ansonsten 
würden sich höhere CO2-Emissionen ergeben, als bei der Nutzung von herkömmlichen 
Transportern. Der Grund dafür ist die geringe Transportkapazität der Drohnen, weshalb sie nach 
jedem Stopp zurück zum Depot fliegen muss. Dadurch entsteht neben den Emissionen ein sehr 
hoher Zeitaufwand (Goodchild und Toy, 2018, S. 66). 
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Laut Ha et al. (2018) besteht ein Vorteil der Drohnen darin, dass sie ohne menschliche 
Begleitung agieren kann. Es wird also ein deutlich geringerer Personalaufwand benötigt, was 
wiederum zu Kosteneinsparungen führen kann. Des Weiteren könne sie das Straßennetzwerk 
überwinden. Dieser Aspekt führt zu einer klaren Zeitersparnis, da Staus, Einbahnstraßen und 
Ampeln einfach überflogen werden. Der Zeitvorteil muss allerdings der oben genannten 
geringen Kapazität gegenübergestellt werden, welche zu einer Erhöhung des Zeitbedarfs führt. 
Außerdem ist die Drohne durch ihren Batteriebetrieb in der Transportdistanz und ihrer 
Tragkraft eingeschränkt. Aus diesen Gründen müsste eine Kombination aus Transportern und 
Drohnen eingesetzt werden. Dabei würde ein Transporter die Drohne, zusammen mit den 
Paketen, in das jeweilige Liefergebiet fahren, so dass die sie dann die Auslieferung vom 
Transporter aus startet und nach jedem Stopp auch zum Transporter zurückkehrt. Der 
Transporter würde dabei parallel weiter auf seiner Lieferroute fahren (Ha et al., 2018, S. 597-
598). 
Nach Kunze (2016) könnte es schwer werden die Drohne als Transportmittel in der KEP-
Branche zu etablieren. Der Einsatz in einer größeren Menge kann noch weitere Nachteile mit 
sich bringen. Neben einem hohen Energieverbrauch und einer recht hohen Lautstärke gibt es 
auch Bedenken gegenüber der Sicherheit, welche bislang nicht gelöst wurden (Kunze, 2016, S. 
292, 297). Bezüglich der Sicherheitsbedenken setzt das Bundesministerium für Verkehr und 
digitale Infrastruktur (BMVI) bestimmte Regulierungen fest, welche den Einsatz von Drohnen 
grundsätzlich sehr erschweren. Beispielsweise ist es nicht gestattet, sie über Wohngrundstücke 
oder mehr als 100 Meter hoch in der Luft fliegen zu lassen. Auch der Flug über Einrichtungen 
wie Krankenhäuser, Menschenansammlungen oder auch über Einsatzorten der Polizei oder 
Feuerwehr ist nicht gestattet. Außerdem darf ein Gewicht von 25 kg nicht überschritten werden 
(BMVI, 2017, S. 684-686). 
Auch der KEP-Dienstleister DHL bestätigt gegenüber dem Magazin Logistik Heute (Bradl, 
2015), dass der Einsatz der Drohne in näherer Zukunft wohl nicht massentauglich sein wird. In 
schwer zugänglichen Gebieten kann diese Transportmethode ein wichtiger Schritt für eine 
bessere Versorgung werden, auf die Stadtlogistik bezogen, ist es jedoch vorerst kein geeignetes 
Mittel. Grundsätzlich werden Drohnen wie der DHL Paketkopter von der KEP-Branche gerne 
genutzt um ihre Medienwirksamkeit zu verbessern, da so ein sehr innovatives und 
zukunftsorientiertes Image vermittelt werden kann (Bradl, 2015, S. 50). 
4.1.4 Elektro-Transporter 
Iwan et al. (2014) stellt, neben dem Elektro-Antrieb noch vier weitere alternative 
Antriebsformen für Transporter vor. Dazu gehören Biokraftstoffe, ein gasbetriebener Antrieb, 
der Hybridantrieb und der Wasserstoffantrieb. In einer Gegenüberstellung von Vor- und 
Nachteilen der Alternativen, stellt sich heraus, dass der batteriebetriebene, elektrische Antrieb 
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die beste Lösung hinsichtlich nachhaltiger Antriebsformen ist (Iwan et al., 2014, S. 89-90, 
Tabelle 1). Elektrisch betriebene Transportfahrzeuge (EFV für Electric Freight Vehicles) sind 
in der Regel batteriebetrieben und stoßen dadurch, während der Nutzung, keine 
umweltschädlichen Stoffe aus. Des Weiteren ist ein EFV im Vergleich zu einem 
herkömmlichen Transporter, sehr leise und somit generell vorteilhaft innerhalb der größeren 
Städte (Iwan et al., 2014, S. 90). Ein weiterer Vorteil ist, dass die Energiequelle für den Betrieb 
der Batterien aus jeder möglichen Quelle bezogen werden kann. Die gewählte Quelle bestimmt 
somit auch die tatsächliche Höhe der ausgestoßenen Emissionen. Da laut der Agentur für 
Erneuerbare Energien die Kosten für nachhaltige Energiequellen, wie Wasser- und Windkraft 
konstanter sind als die der begrenzten Energieressourcen wie Öl oder Erdgas wird hier in der 
weiteren Analyse davon ausgegangen, dass eine nachhaltige Energiequelle für das Laden der 
Batterien gewählt wird (Agentur für Erneuerbare Energien, n.d.). Außerdem bringt die Art des 
Antriebs geringere Kosten, bezüglich des Betriebs und der Wartung, mit sich. Da es immer 
mehr Zonen gibt, in denen nur noch bestimmte Fahrzeuge zugelassen sind, könnten die EFVs 
auch hier einen entscheidenden Vorteil bieten (Iwan et al., 2014, S. 96).  
Neben den Vorteilen hat der Einsatz von EFVs jedoch auch einige Nachteile. So ist das 
Verhältnis, zwischen der Ladezeit der Batterie und der Zeit, bevor das nächste Aufladen 
vorgenommen werden muss, sehr schlecht. Bei den bisher gebauten EFVs, ist, je nach Modell, 
eine Ladezeit zwischen fünf und zwölf Stunden nötig. Durch die Anschaffung 
leistungsstärkerer Batterien entstehen hohe Kosten (Iwan et al., 2014, S. 90, 92). Ein weiterer 
Nachteil ist das Gewicht der Batterien, aufgrund dessen die Ladekapazität der Fahrzeuge 
eingeschränkt ist. Neben der Kapazität gibt es auch Einschränkungen bezüglich der maximal 
möglichen Geschwindigkeit (in km/h) und der Reichweite der Batterie (in km). Ein Beispiel 
wäre der Mega Van, welcher bei einer Geschwindigkeit von maximal 60 km/h, 150 km weit 
gefahren werden kann und dabei eine Ladekapazität von bis zu 600 kg aufweist. Jedoch 
unterscheiden sich die bisher produzierten Fahrzeuge in diesen Aspekten. Der von der 
Deutschen Post DHL genutzte Streetscooter Work kann nur 80 km bei einer Geschwindigkeit 
von 85 km/h und einer Kapazität von 700 kg zurücklegen. Eine sehr viel größere Kapazität hat 
das Modell Navistar eStar mit 2000 kg, einer Reichweite von 160 km, bei einer 
Geschwindigkeit von 80 km/h. Für Lieferungen auf der letzten Meile, wären diese Faktoren 
jedoch prinzipiell ausreichend, da es sich eher um kurze Lieferstrecken handelt. Allerdings 
sollte hinzugefügt werden, dass die Anschaffungskosten für ein EFV in der Regel höher sind 
als die eines herkömmlichen Transporters. Das Modell Streetscooter Work der Deutschen Post 
DHL, kostet beispielsweise bis zu 55,000 Euro (Deutsche Post DHL Group, 2018). Die 
Betriebskosten sind dagegen abhängig von der jeweiligen Fahrtgeschwindigkeit und den 
Energiepreisen. Weiterhin wird ein höheres Sicherheitsrisiko aufgrund der geringen Lautstärke 
thematisiert, das heißt, es könnte zu einem steigenden Unfallrisiko kommen (Iwan et al., 2014, 
S. 92, 96-97). 
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Nach Morganti und Browne (2018) spielt auch die Infrastruktur eine entscheidende Rolle. 
Sollten öffentliche Ladestationen für das Aufladen der Batterien genutzt werden, so müsste 
zunächst eine deutlich höhere Anzahl der Stationen eingerichtet werden. Außerdem müsste ein 
Informationssystem entwickelt werden, sodass jederzeit ersichtlich ist, welche Stationen frei 
sind, um keine Zeitverzögerungen durch lange Wartezeiten entstehen zu lassen. Zusätzlich zu 
den öffentlichen Stationen, wäre es ab einer bestimmten Menge an Elektro-Transporter nötig, 
dass die KEP-Dienstleister ihre eigenen Ladestationen in den Depots errichten, was wiederum 
zu höheren Kosten führt (Morganti und Browne, 2018, S. 94). Insgesamt ist der Einsatz von 
Elektro-Transportern sehr ansprechend für die Kunden und verbessert also die 
Medienwirksamkeit (Iwan et al., 2014, S. 98). Es lässt sich allerdings ableiten, dass der Einsatz 
von EFVs, bezogen auf die hohe Anzahl an Autos und Transportern in den Städten, welche zu 
einem hohen Stauaufkommen und dadurch auch höheren Lieferzeiten führen, zu keiner klaren 
Verbesserung führen würde. 
4.1.5 Urban Consolidation Centre  
Nach Olsson und Woxenius (2014), Taniguchi (2014) und Simoni et al. (2018) ist ein wichtiger 
Faktor der zukünftigen Entwicklung der letzten Meile die Kooperation zwischen verschiedenen 
KEP-Dienstleistern. Dabei kommen in der Regel sogenannte Urban Consolidation Centre 
(UCC), städtische Konsolidierungszentren, zum Einsatz. Diese sind in der Nähe des 
Stadtzentrums lokalisiert und werden zu einem Umschlagspunkt, der den normalen 
Transportablauf auf der letzten Meile auf dem Weg vom Depot des jeweiligen Dienstleisters 
bis zum Endkunden unterbricht. In diesen Zentren werden die Sendungen verschiedener 
Dienstleister gesammelt, umsortiert und je nach den Lieferzielorten und Fahrzeugkapazitäten 
aufgeteilt. Das bedeutet, die Sendungen werden nicht wie üblich getrennt nach Dienstleister 
verteilt, sondern es findet eine Zusammenführung aller Dienstleister statt (Simoni et al., 2018, 
S. 112). Dieser Ablauf wird auch als Cross-Docking bezeichnet und in Abbildung 5 noch einmal 
beispielhaft dargestellt.  
Laut Olsson und Woxenius (2014) ist das Ziel dieser Methode die Fahrzeugkapazitäten 
bestmöglich auszulasten und die Transportrouten zu optimieren. So müssen nicht mehr die 
Abbildung 5: Vereinfachte Darstellung des Cross-Dockings am Beispiel 
der KEP-Dienstleister DHL, UPS und Hermes (Eigene Darstellung) 
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Fahrzeuge eines jeden KEP-Dienstleisters in den gleichen Bezirk einer Stadt fahren, um 
eventuell nur sehr wenige Sendungen abzuliefern (Olsson und Woxenius, 2014, S. 27). Ein 
Effekt dieser effizienteren Auslieferung ist, dass sowohl weniger Fahrzeuge, als auch Fahrer 
benötigt werden, woraus wiederum eine Kostensenkung entsteht. Der Einsatz von weniger 
Fahrzeugen kann auch das Stauaufkommen und die Lärmbelästigung der Städte verringern. 
Dadurch und in Verbindung mit der Möglichkeit des Einsatzes alternativer Transportmittel, 
aufgrund der zentralen Lage in der Stadt, wird die ökologische Nachhaltigkeit voran gebracht 
(Taniguchi, 2014, S. 313).  
Neben diesen positiven Effekten, birgt die Implementierung eines UCC auch Nachteile. Nach 
Taniguchi (2014) stellt besonders die Vertraulichkeit der Kundeninformationen ein Hindernis 
dar. Der Transport kann sowohl durch einen Drittanbieter, als auch aufgeteilt unter den 
beteiligten KEP-Dienstleistern absolviert werden. In beiden Szenarien müssen die 
Kundendaten wie z.B. Name und Adresse weitergegeben werden. Des Weiteren ist unklar, wer 
die Verantwortung für die Paketsendungen im Falle einer Beschädigung oder Verspätung trägt, 
da der Kunde die Sendung der Ware bei einem Dienstleister in Auftrag gibt, aber sehr 
wahrscheinlich ein anderer Dienstleister den letzten Transportschritt übernimmt. Nach 
Lehmann (2015) kann dieser Vorgang auch als White-Label-Logistik bezeichnet werden, da 
die Werbekraft der einzelnen Dienstleister eingeschränkt wird und nicht mehr zugeordnet 
werden kann, welchem Unternehmen welche Dienstleistung zugeordnet werden kann. Dies ist 
ein Grund aus dem die Kooperation mit anderen Unternehmen eher unerwünscht ist (Lehmann, 
2015, S. 30). Um die Konsolidierung und Verteilung der Sendungen zu koordinieren, ist 
ebenfalls ein einheitliches Management- und Informationssystem nötig. Die Entwicklung und 
Einführung dieses Systems würde zu höheren Kosten führen. Ein weiteres Problem ist, dass 
ausreichend Platz für ein UCC benötigt wird, was ebenfalls wieder zu Kosten für Kauf oder 
Miete führt (Taniguchi, 2014, S. 313).  
Laut Olsson und Woxenius (2014) werden durch den erhöhten Zeit- und Kostenaufwand, der 
für das Betreiben eines Konsolidierungszentrums notwendig ist, die positiven Aspekte der UCC 
wieder annähernd aufgewogen. Der größte Nutzen eines UCC könnte erreicht werden, wenn es 
um viele kleinere Pakete von bis zu 50 kg geht, der Einsatz beim Transport von großen 
Sendungen von bis zu 450 kg würde nur zu geringen Einsparungen führen. Ein weiteres 
Problem könnte auch die Gewinnverteilung darstellen, da bei Einsatz eines Drittanbieters auch 
dieser einen bestimmten Marktanteil fordern wird (Olsson und Woxenius, 2014, S. 27). Nach 
Lehmann (2015) entstehen ebenfalls Einbußen bezüglich des Kundenservices. Dadurch, dass 
die Sendungen gesammelt und in Kooperation mit anderen Dienstleistern ausgeliefert werden, 
können die Kunden sich nicht mehr entscheiden, welchen Dienstleister sie wählen möchten 
(Lehmann, 2015, S. 29).  
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4.1.6 Paketstationen 
Nach Iwan et al. (2016) sind Paketstationen eine Sammlung von Schließfächern, die an leicht 
zugänglichen und gut besuchten Orten wie Wohnungssiedlungen, Parkplätzen, Tankstellen, 
Supermärkten oder Bahnhöfen positioniert werden. In der Regel besitzt dabei nicht jeder Kunde 
ein eigenes Schließfach. Stattdessen sind diese mit elektronischen Codes verschlossen, welche 
variabel sind und an den Kunden per Kurznachricht übermittelt werden, sobald das Paket in der 
Station hinterlegt wurde. Dafür ist die Entwicklung eines Informationssystems notwendig, 
sodass die Kommunikation mit dem Kunden automatisch abläuft. Die Stationen können 
entweder von einem KEP-Dienstleister betrieben oder von einem Drittanbieter bereitgestellt 
werden (Iwan et al., 2016, S. 646-647). Im Folgenden wird jedoch angenommen, dass die 
Paketstation von einem KEP-Dienstleister betrieben wird, so wie es beispielsweise in 
Deutschland mit den Stationen der Deutschen Post DHL der Fall ist (Lemke et al., 2016, S. 
273).  
Aus Sicht der KEP-Branche ist der Einsatz von Paketstationen, eine gute Möglichkeit um viel 
Zeit für den Transport zu sparen. Da der Kunde bei der Lieferung nicht anwesend sein muss, 
kommt es zum einen zu deutlichen Einsparungen durch die fehlende Wartezeit, zum anderen 
kann eine Lieferung in der Regel nicht mehr fehlschlagen. Dabei gibt es sicherlich Ausnahmen, 
da Fehler beim vorherigen Sortieren der Sendungen oder bei Übermittlung der korrekten Daten 
für die Paketstation, auftreten können. Der Lieferzeitraum entspricht hier den Arbeitszeiten des 
Dienstleisters, wobei die Kunden zu jeder Zeit Zugriff auf ihr Paket erhalten können. Zudem 
müssen die Lieferanten nicht mehr lange nach komplizierten Adressen suchen, sondern können 
direkt die Paketstation ansteuern (Iwan et al., 2016, S. 646-647; Deutsch and Golany, 2018, S. 
251). Des Weiteren können auch Kosten gespart werden. Neben einer mittleren Höhe der 
Anschaffungskosten einer Paketstation, verringern sich die Lieferkosten sehr stark. Da nicht 
mehr jeder Haushalt einzeln angefahren werden muss und auch weniger Wartezeiten entstehen, 
können Einsparungen in der Zahl der Transportfahrzeuge erreicht werden (Iwan et al., 2016, S. 
646-647). Nach Deutsch und Golany (2018) können die Betriebskosten, im Vergleich zu einer 
Situation, in der die Kunden zuhause sein müssen, um das Paket anzunehmen, um 55-66% 
gesenkt werden (Deutsch und Golany, 2018, S. 251).  
Neben der Reduzierung der Zeit und der Kosten, hat die Implementierung von Paketstationen 
in den Distributionsablauf der KEP-Branche, auch weitere positive Effekte. Dadurch, dass die 
gesamte Anzahl der Transporter in den Städten reduziert werden kann, lässt sich annehmen, 
dass ein deutlich geringeres Stauaufkommen die Folge ist. Weiterhin werden die Straßen nur 
noch selten durch parkende Transporter blockiert. Ein besonders wichtiger Faktor ist aber die 
sinkenden Emissionswerte, welche eine Folge der Paketstationen sind und dadurch entstehen, 
dass weniger Lieferfahrzeuge eingesetzt werden und sehr viel weniger Start- und 
Stoppvorgänge absolviert werden. Auf der anderen Seite ist der Faktor Platz eher beschränkt, 
 Analyse des Potentials nachhaltiger Methoden für den 
Einsatz auf der letzten Meile 
 
Karoline Heitmüller  24 
 
besonders in größeren Städten. Auch wenn die Paketstationen nicht besonders großflächig 
aufgebaut sind, ist es notwendig ausreichend Platz zu finden und eventuell anzumieten (Iwan 
et al., 2016, S. 646-647 und 648-649). Außerdem sollte hinzugefügt werden, dass die Stationen 
nur eine begrenzte Kapazität haben. Sollten sie also massentauglich werden und von allen KEP-
Dienstleistern umgesetzt werden, so könnte der Platzfaktor zu einem großen Problem werden. 
Ein Nachteil der Paketstationen besteht im Kundenservice. Die Stationen liegen möglichst nah 
an den Wohnorten der Kunden, trotzdem wird der letzte Schritt in der Lieferkette nicht vom 
Dienstleister übernommen, wodurch eventuell Kunden verloren gehen könnten (Deutsch und 
Golany, 2018, S. 251). Insgesamt kann gesagt werden, dass das Konzept der Paketstation bereits 
von dem KEP-Dienstleister DHL mit ungefähr 3000 Stationen in Deutschland eingesetzt wird 
(DHL Packstation - Paket an eine Packstation senden lassen | DHL, 2018). Andere Dienstleister 
haben diese Methode bisher jedoch nicht umgesetzt.  
4.1.7 Zwischenfazit zur Literaturanalyse 
Durch die Literaturanalyse konnten viele verschiedene Methoden für eine nachhaltigere 
Paketzustellung erarbeitet werden. Jede der Methoden verfolgt dabei unterschiedliche Ansätze. 
So geht es bei der Fahrradlogistik und dem Einsatz der Elektro-Transporter grundlegend darum, 
die Art des Transportmittels zu verändern. Das Crowdsourcing und das UCC sind dagegen 
Ansätze, die eine bessere und effizientere Auslastung der Kapazitäten zum Ziel haben und 
dadurch ebenfalls eine positive Auswirkung auf die Umwelt erreichen. Voraussetzung für diese 
Methoden ist die Kooperation mit anderen Unternehmen oder Personengruppen. Der Einsatz 
von Paketstationen dagegen würde den Ort der Zustellung verändern. Die Konzepte haben 
einen unterschiedlich starken Einfluss auf die Entlastung der Umwelt, aber auch auf Faktoren 
wie Kosten, Lieferzeit und Kundenservice.  
Neben den bisher beschriebenen innovativen und nachhaltigen Methoden lassen sich in der 
Literatur noch weitere Möglichkeiten für die Reduzierung der Umweltverschmutzung durch 
Pakettransporte finden. Dazu gehören beispielsweise sogenannte Paketboxen, welche außen an 
den Häusern befestigt werden können (Deutsch und Golany, 2018, S. 252-253; Iwan et al., 
2016, S. 646), der Gütermaulwurf, welcher den Gütertransport durch ein Tunnelsystem mit 
unbemannten Transportkapseln möglich machen soll, der Einsatz von Paketrobotern und 
autonom fahrenden Transportern oder die Entwicklung eines neuen Lieferadressensystems 
(Lehmann, 2015, S. 29; Lehmann, 2018; Logistik Heute, 2018). Insgesamt wurde sich in dieser 
Literaturanalyse allerdings auf die sechs vorgestellten Konzepte beschränkt, welche einen 
Überblick über die breit gefächerten Optionen der nachhaltigen Entwicklung der 
Paketzustellung bieten. Es zeigt sich allerdings, dass es Konzepte wie die Paketdrohne gibt, die 
besonders gut für die Medienwirksamkeit sind, für den tatsächlichen Einsatz im täglichen 
Pakettransport jedoch nicht nützlich wären. Da Drohnen in der Literatur immer wieder als 
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innovative Möglichkeit für eine effizientere Auslieferung von Paketen thematisiert werden, 
wurde diese Alternative ausführlich vorgestellt. Während der Analyse dieser Alternative und 
der Auseinandersetzung mit der passenden Literatur, stellte sich allerdings heraus, dass 
Drohnen zwar zu einem Imagegewinn für das Unternehmen führen können, nach dem aktuellen 
Wissensstand aber absolut ungeeignet für den großflächigen Einsatz in der innerstädtischen 
Paketzustellung der KEP-Branche sind (vgl. Kapitel 4.1.3). Aus diesem Grund wird diese 
Methode aus dem Nutzwertverfahren ausgeschlossen, welches ausschließlich nachhaltige 
Methoden beinhalten soll, die tatsächlich für den Einsatz in der Paketzustellung auf der letzten 
Meile in Städten geeignet sind.  
4.2  Durchführung des Nutzwertverfahrens 
4.2.1 Die Alternativen  
Für das Nutzwertverfahren werden fünf der nachhaltigen Distributionskonzepte ausgewählt. 
Der Einsatz von Drohnen wurde aus den in Kapitel 4.1.7 genannten Gründen aus dem Verfahren 
ausgeschlossen. In der folgenden Abbildung wird eine Übersicht über die Alternativen 
dargestellt (vgl. Abbildung 6). 
 
 
Abbildung  6: Übersicht zu den nachhaltigen Konzepten der Paketzustellung (Eigene Darstellung angelehnt an 
Kapitel 4.1.1-4.1.6) 
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4.2.2 Zielsetzung und Bewertungskriterien 
Nachdem in Kapitel 4.1 der aktuelle Stand der Literatur bezüglich der Vor- und Nachteile der 
verschiedenen Alternativen für einen umweltbewussteren und effizienteren Transport 
vorgestellt wurde, soll im weiteren Verlauf eine Gegenüberstellung und Bewertung dieser 
Alternativen vollzogen werden. Dafür werden verschiedene Bewertungskriterien aufgestellt. 
Die Kriterien sind in diesem Fall Kategorien, welche wichtigen Entscheidungsfaktoren der 
KEP-Branche entsprechen. Die Auswahl der Kategorien erfolgt durch das Betrachten der 
Probleme, welche in Verbindung mit dem Transport auf der letzten Meile der KEP-Branche 
auftreten (vgl. Kapitel 3), sowie durch die Analyse der Faktoren, welche in der Literatur 
genannt und durch die Implementierung der verschiedenen nachhaltigen Methoden (vgl. 
Kapitel 4.2) beeinflusst und verändert werden. Das Gesamtziel des Verfahrens ist es also, die 
Alternative auszuwählen, welche sowohl die Liefereffizienz des Dienstleisters steigert, als auch 
die hohen Anforderungen der Kunden befriedigt. Daraus ergeben sich folgende 
Bewertungskriterien: 
1. Anschaffungs- und Betriebskosten: Die Kosten sind ein wichtiger Faktor für das Bestehen 
eines jeden Unternehmens, da sie einen großen Effekt auf die letztendlichen Gewinne 
haben. Diese Kategorie soll also Aufschluss darüber geben, inwiefern die Implementierung 
der jeweiligen Methode die Höhe der Anschaffungs- und Betriebskosten positiv oder 
negativ beeinflusst. Es wird ebenfalls berücksichtigt, ob sich die Zahl der Transportmittel 
und Lieferanten verändert. Diese Kategorie wurde auch in Hinblick darauf ausgewählt, dass 
die letzte Meile der Paketzustellung bis zu 50% der gesamten Kosten ausmachen kann 
(Metzler, 2013, S. 287). 
 
2. Lieferzeit: Eine schnelle Lieferung ist wichtig, um Kunden zu halten (Devari et al., 2017, 
S. 105). Auch nach der PWC-Studie, ist die Lieferung innerhalb kürzester Zeit ein 
entscheidender Faktor der Lieferantenwahl (Prümm et al., 2017, S. 9). Daraus lässt sich 
ableiten, dass die Lieferzeit ebenfalls ein entscheidendes Kriterium aus Sicht des KEP-
Dienstleisters darstellt. Weiterhin kann angenommen werden, dass mehr Sendungen 
bearbeitet werden können, je kürzer die Lieferzeit für ein einzelnes Paket ist und dass so 
die vorhandenen Kapazitäten wie Lieferfahrzeuge und Lieferanten besser ausgelastet 
werden können. Mit diesem Kriterium soll bewertet werden, ob es durch die 
Implementierung der Methode möglich ist, die Lieferzeit zu verkürzen und die Wege 
zwischen den einzelnen Stopps schnell zu absolvieren.  
 
3. Umweltverträglichkeit: Der Umweltfaktor ist der Auslöser der ganzen Analyse. Insgesamt 
tragen die vorgestellten Alternativen alle in gewissem Maße zu einer Reduzierung der 
Umweltverschmutzung bei. Doch nun soll betrachtet werden, inwiefern sich die 
Umweltverträglichkeit der einzelnen Methoden unterscheidet und wie sich dies im 
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abschließenden Ergebnis widerspiegelt. Zu den positiven Umweltfaktoren zählen hier auch 
die Lärm- und Staureduktion (Deutsche Post DHL Group, 2017, S. 71). 
 
4. Unabhängigkeit: Für manche der vorgestellten nachhaltigen Methoden ist eine 
Kooperation mit anderen Unternehmen oder einer Gruppe von Personen notwendig. Dies 
führt zu einer gewissen Abhängigkeit von anderen, sodass Entscheidungen nicht mehr frei 
getroffen werden können und teilweise auch eine Unzuverlässigkeit entstehen kann. Da dies 
in der Literatur häufig eher negativ behaftet ist, wird hier wenig Kooperation, also eine 
starke Unabhängigkeit, als positiv und der umgekehrte Fall als negativ bewertet (Devari et 
al., 2017, S. 106-107; Taniguchi, 2014, S. 313). 
 
5. Kundenservice: Wenn ein KEP-Dienstleister ausgewählt wird, so kann angenommen 
werden, dass der Kunde in der Regel eine gewisse Erwartung oder Vorstellung davon hat, 
wie die Dienstleistung ausgeführt wird. Beispiele sind hier die Lieferung bis an die Haustür 
und auch der sensible Umgang mit Kundendaten (Deutsche Post DHL Group, 2017, S. 32-
33; Deutsch und Golany, 2018, S. 251). 
GEWICHTUNG DER KRITERIEN 
Da nicht jedes dieser Kriterien einen gleich großen Einfluss auf die Entscheidung eines 
Unternehmen hat, werden sie im Folgenden gewichtet. Dafür wurde die Paarvergleichsmethode 
gewählt. Dabei wird für die Gewichtung eine Gruppe befragt (in diesem Fall 10 Probanden), 
um eine weniger subjektive Meinung zu erhalten. Die befragten Personen haben kein spezielles 
Vorwissen zu dem Thema und sind nicht mit der Branche vertraut. Sie werden vor der 
Befragung über die grundlegende Fragestellung und die Kriterien informiert. Dafür wird die 
Liste der Kriterien und die Erläuterungen darüber, warum das Kriterium einen 
Entscheidungsfaktor für ein Unternehmen der KEP-Branche darstellen könnte, hinzugezogen. 
Die Kriterien werden paarweise gegenüber gestellt und daraufhin wird im direkten Vergleich 
entschieden, welches Kriterium aus Sicht des Unternehmens wichtiger sein könnte. Für die 
Gewichtung wird zusammengerechnet, wie oft beispielsweise das Kriterium a bevorzugt 
wurde, sodass abschließend ein prozentualer Anteil errechnet werden kann (Kühnapfel, 2014, 
S. 14-15). Der Fragenkatalog, welcher für den Paarvergleich genutzt wurde, sowie die 
Auswertung der Befragung werden im Anhang (Anhang, S. F-G)  abgebildet. Insgesamt ist zu 
erkennen, dass bei der Befragung das Kriterium der Senkung der Anschaffungs- und 
Betriebskosten, mit 30% als am wichtigsten eingestuft wurde. Nur wenige Prozentpunkte 
darunter liegen die Kriterien der Reduktion der Lieferzeit und ein hoher Kundenservice. Als 
eher unwichtig aus Sicht eines KEP-Dienstleisters werden dagegen die Kriterien der 
Umweltverträglichkeit und der Unabhängigkeit des Unternehmens angesehen. 
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Kriterium Gewichtung 
Anschaffungs- und Betriebskosten  30 % 
Lieferzeit  27 % 
Umweltverträglichkeit 11 % 
Unabhängigkeit 7 % 
Kundenservice 25 % 
= 100 % 
Tabelle 2: Gewichtung der Kriterien 
4.2.3 Die Auswertung 
Im Folgenden wird die Bewertung der Alternativen, aufgeteilt nach den verschiedenen 
Kriterien, vorgenommen. Grundlage dafür sind die Ergebnisse der Literaturrecherche, in denen 
die Vor- und Nachteile der nachhaltigen Methoden herausgestellt wurden. Im Anhang ist eine 
genauere Aufstellung zu sehen, durch welche die Bewertung besser nachzuvollziehen sein soll 
(Anhang, S. H-J). Allgemein wurden für die Bewertung verschiedene positive und negative 
Faktoren gegenübergestellt und je nach Art und Anzahl mit Punkten von 0 bis 10 bewertet. In 
Tabelle 3 wird eine Aufstellung über die verschiedenen Abstufungen der Punkteskala 
dargestellt. 
Punkte Bedeutung 
0 Kriterium ist nicht erfüllt/nicht nützlich 
1-3 Kriterium ist unzureichend und nur mit erheblichen Mängeln erfüllt/nur bedingt nützlich 
4-6 Kriterium ist hinreichend, aber mit Mängeln erfüllt/nützlich 
7-9 Kriterium ist in gutem Umfang erfüllt/sehr nützlich 
10 Kriterium ist in sehr gutem Umfang erfüllt/außerordentlich nützlich 
Tabelle 3: Beschreibung der 10er-Skala (Eigene Darstellung angelehnt an Kühnapfel, 2014, S. 17) 
Des Weiteren wird in Tabelle 4 das Ergebnis des Nutzwertverfahrens abgebildet. In der Tabelle 
werden die Gewichtungen (Gew. in %) der Kriterien (Krit., a-e) mit den Bewertungen (Bew.) 
der Alternativen multipliziert, sodass der sogenannte Punktwert (PW) der Alternative (A-E) 
errechnet werden kann. Anschließend werden alle Punktwerte einer Alternative aufsummiert, 
wobei das Endergebnis den jeweiligen Nutzwert bestimmt. Das Ergebnis der Nutzwertanalyse 
zeigt, dass der Einsatz von Elektro-Fahrrädern, bezogen auf die hier gewählten Kriterien und 
Gewichtungen, sowie auf Basis der verwendeten Informationsgrundlage, das größte Potential 
für die Implementierung in die Distribution auf der letzten Meile bietet. Der errechnete 
Nutzwert von 7,60 liegt allerdings nur knapp über dem Nutzwert der Alternative E (7,15), also 
dem Nutzen von Paketstationen. Darauf folgt der Einsatz von Elektro-Transportern mit einem 
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Nutzwert von 4,87. Einen fast identischen Nutzwert haben das Crowdsourcing (4,24) und das 
UCC (4,23). 
Tabelle 4: Ermittlung der Nutzwerte der nachhaltigen Distributionsmethoden  
(Gew. in % = Gewichtung in Prozent (übertragen aus Tabelle 2), Bew. = Bewertung der Alternativen, PW = 
Punktwert der Alternative (Multiplikation der Bewertung mit der Gewichtung des Kriteriums)) 
Alternative A Fahrradlogistik 
Alternative B Crowdsourcing 
Alternative C Elektro-Transporter 
Alternative D Urban Consolidation Centre  
Alternative E Paketstationen  
Anhand von Tabelle 4 ist zu erkennen, dass die beiden Konzepte mit den größten 
angenommenen Kosten- und Lieferzeiteinsparungen auch die Konzepte mit dem größten 
Potential für den Einsatz in der KEP-Branche sind. Weiterhin ist bei dem Einsatz der Elektro-
Fahrräder und der Paketstationen der Faktor der Unabhängigkeit von anderen Unternehmen 
stark ausgeprägt, jedoch wurde diese Kategorie nur mit einer sehr geringen Gewichtung belegt. 
Das Kriterium der Umweltverträglichkeit dagegen wird nach dieser Bewertung am besten von 
dem Konzept der Elektro-Transporter erfüllt, jedoch bringt dieses Konzept sehr hohe Kosten 
mit sich. Zudem ist im Vergleich zu den Alternativen A und E kaum eine Einsparung in der 
Lieferzeit zu verzeichnen. Am schlechtesten schneidet in diesem Verfahren das UCC ab, 
welches nur eine sehr geringe Bewertung in den Kriterien der Kostensenkung, der Verkürzung 
der Lieferzeit und auch im Kundenservice aufweist. Auch das Crowdsourcing-Konzept hat 
einige Mängel, die zu Schwierigkeiten führen könnten. Zum einen ist der Erfolg des Konzepts 
sehr stark abhängig von der Zuverlässigkeit der Lieferanten und zum anderen wird auch die 
Umweltverträglichkeit der Paketzustellungen nicht besonders gut gefördert, was sich in der 
Punktevergabe widerspiegelt. Im Hinblick auf die Bewertung der Ergebnisse der 
Literaturanalyse lässt sich abschließend annehmen, dass Elektro-Lastenräder ein besonders 
großes Potential für die Implementierung in die Paketzustellung auf der letzten Meile haben. 
 
Krit. 
Gew. Alternative 
in % A B C D E 
  Bew. PW Bew. PW Bew. PW Bew. PW Bew. PW 
a 30 8 2,4 7 2,1 3 0,9 4 1,2 8 2,4 
b 27 6 1,62 3 0,81 3 0,81 3 0,81 7 1,89 
c 11 8 0,88 4 0,44 9 0,99 7 0,77 6 0,66 
d 7 10 0,7 2 0,14 6 0,42 5 0,7 10 0,35 
e 25 8 2 3 0,75 7 1,75 3 0,75 6 1,5 
Summe 100   7,6   4,24   4,87   4,23   7,15 
Kriterium a Anschaffungs- und Betriebskosten 
Kriterium b Lieferzeit 
Kriterium c Umweltverträglichkeit 
Kriterium d Unabhängigkeit 
Kriterium e Kundenservice 
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5 Abschließende Betrachtung 
5.1 Diskussion 
Die Erläuterungen über die Probleme und Herausforderungen der KEP-Branche auf der letzten 
Meile (vgl. Kapitel 2.2) zeigen, dass eine Veränderung in den Abläufen der Paketzustellung 
notwendig ist. Durch die Literaturanalyse (vgl. Kapitel 4.1) wird deutlich, dass es große 
Unterschiede in der Umsetzung der Konzepte gibt und verschiedene Kriterien besonders stark, 
schwach, positiv oder negativ beeinflusst werden. Der errechnete Nutzwert (vgl. Kapitel 4.2) 
soll ausdrücken, ob und wie sich das Potential der Konzepte unterscheidet und welches Konzept 
das größte Potential besitzt. In diesem Fall trifft dies auf das Elektro-Lastenfahrrad zu, welches 
eine innovative Möglichkeit darstellt um die Probleme der innerstädtischen Distribution zu 
mindern. 
Die verschiedenen Blickwinkel der Autoren zeigen, wie viele Aspekte berücksichtigt werden 
müssen und inwiefern sich Vor- und Nachteile durch die Anwendung einer alternativen 
Paketzustellung ergeben. Überraschend ist, dass die Autoren selten eine Kombination 
verschiedener Konzepte thematisieren. Teilweise wird diese Möglichkeit kurz genannt, jedoch 
nicht weiter in den Analysen vertieft. Ein Grund hierfür könnte sein, dass für die Untersuchung 
einer Kombination ein konkretes Beispiel hilfreich wäre um zu untersuchen, inwiefern zum 
Beispiel Kosten und Zeit beeinflusst werden. Des Weiteren zeigt die Literaturanalyse, dass 
nicht jede Alternative wirklich geeignet für den tatsächlichen Einsatz in der Realität ist. In 
Kapitel 4.1.3 wird das Konzept der Drohnen vorgestellt. Hier sind sich die Autoren weitgehend 
einig darüber, dass es dabei vermutlich viel mehr um eine gutes Image und eine Aufbesserung 
der Medienwirksamkeit der KEP-Dienstleister geht, als um den Umweltschutz. So wird durch 
den Vergleich der Meinungen klar, dass dieses Konzept in näherer Zukunft nicht in diesem 
Bereich der Distribution verwendet wird. Weiterhin wird so auch hervorgehoben, dass nicht 
immer darauf vertraut werden kann, dass die angepriesenen Innovationen der Dienstleister auch 
tatsächlich angewendet werden können, sondern dass diese zum Teil nur eine höhere 
Attraktivität gegenüber Kunden erwirken sollen. 
Betrachtet man das Nutzwertverfahren in Verbindung mit der Literaturanalyse, ist das erwartete 
Ergebnis eingetroffen. Das Elektro-Lastenfahrrad wurde von den verschiedenen Autoren zwar 
sowohl mit positiven als auch negativen Aspekten belegt, da jedoch der Kostenfaktor im 
Nutzwertverfahren eine große Rolle spielt und die Kosten durch den Einsatz von Fahrrädern 
gesenkt werden können, konnte ein solches Ergebnis vorhergesehen werden. Andererseits ist 
es überraschend, dass das Konzept der Elektro-Transporter erst an dritter Stelle des 
Nutzwertverfahrens steht, obwohl dadurch eine starke Minderung der Umweltbelastung 
erreicht werden könnte. In der Literatur wurde dieses Konzept sehr positiv bewertet, allerdings 
ist hier der Kostenfaktor extrem hoch, was ein Grund für den geringeren Nutzwert ist. Obwohl 
in Kapitel 2 herausgestellt wurde, wie wichtig eine nachhaltige Entwicklung und eine 
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verringerte Umweltverschmutzung für die Städte und die Gesellschaft ist, wurde im Verfahren 
angenommen, dass der Umweltaspekt nicht die wichtigste Rolle in der Entscheidung der KEP-
Dienstleister einnimmt. Die Nutzwerte des UCC und des Crowdsourcings entsprechen 
wiederum nur bedingt den Erwartungen, die durch die Literaturanalyse entstehen. Diese 
Konzepte wurden in den Artikeln als passende Lösung vorgestellt, jedoch weisen sie laut den 
Autoren einige Mängel auf. So entstehen durch das UCC hohe Kosten und besonders der 
Aspekt der Kooperation mit konkurrierenden Unternehmen wird negativ dargestellt. Das 
Crowdsourcing ist bislang noch schwer zu koordinieren und die Absicherung der Pakete 
gegenüber Beschädigung und Diebstahl durch die fremde Crowd muss erreicht werden. 
Betrachtet man die Nutzwerte der Konzepte könnte angenommen werden, dass sie hinsichtlich 
der gewählten Kriterien keine sinnvolle Option für einen KEP-Dienstleister darstellen. 
Allerdings muss berücksichtigt werden, dass die Bewertung einer subjektiven Betrachtung 
unterliegt, sodass jeder Dienstleister in Abstimmung mit der jeweiligen 
Unternehmensausrichtung und der Position am Markt eine individuelle Entscheidung bezüglich 
der Kriterien und deren Gewichtung treffen müsste. Das Ergebnis der Paketstationen bestätigt 
dagegen die Meinungen der Autoren aus der Literaturanalyse. Es ist ein Konzept mit einem 
hohen Wert für die Umwelt, wobei ein Nachteil im Kundenservice liegt. Überraschend ist 
allerdings, dass bisher nur der Marktführer DHL das System der Paketstationen eingeführt hat. 
Ein Grund dafür könnte neben dem benötigten Platz und den Kosten, welche zu Beginn 
entstehen, auch der verringerte Kundenservice sein. Um Kosten zu senken wäre hier eventuell 
eine Kooperation verschiedener Dienstleister hilfreich, die sich die Nutzung der Paketstationen 
teilen.  
Zusätzlich zu den Aspekten, welche ausschlaggebend für die Berechnung des Nutzwertes 
waren, müssten bei einer realen Entscheidung allerdings noch weitere Faktoren berücksichtigt 
werden. In der Literaturanalyse wird beispielsweise deutlich, dass für den Einsatz der Fahrräder 
möglicherweise eine Veränderung der städtischen Infrastruktur nötig ist. Dies wäre eine 
Aufgabe die nicht den KEP-Dienstleister direkt, sondern viel mehr die jeweiligen Städte 
betreffen würde. Des Weiteren müssten die Räder an alle Wetterlagen angepasst und 
ausreichend abgesichert werden um auch empfindliche Pakete zu transportieren. Die verstärkte 
Verwendung von Paketstationen und einem UCC könnten vor einem Problem bezüglich des 
größeren Platzbedarfs stehen, so dass auch hier innovative Konzepte nötig sind um 
vorhandenen Platz besser auszunutzen (Kapitel 4.1.5, 4.1.6). Insgesamt lässt sich aber 
annehmen, dass das UCC den niedrigsten Nutzwert erreicht, da jeder Dienstleister seine 
Paketzustellung schon so optimiert hat, dass die höhere Effizienz durch die Bündelung der 
Pakete nicht die höheren Kosten durch den Betrieb des UCC und die geringere Unabhängigkeit 
des Unternehmens aufwiegen können.  Bei einer vermehrten Ausnutzung des Crowdsourcings 
(Kapitel 4.1.2) lässt sich annehmen, dass es besonders schwer werden könnte vorausschauend 
zu planen, wie viele Pakete von privaten Lieferanten ausgeteilt werden und wie viel zusätzliches 
Personal benötigt wird. Der Einsatz von batteriebetriebenen Transportern würde die KEP-
 Abschließende Betrachtung 
 
Karoline Heitmüller  32 
 
Branche dagegen eher vor ein Finanzierungsproblem stellen, sodass zunächst Subventionen 
nötig wären. Außerdem müsste die Infrastruktur an den hohen Bedarf an Ladestationen 
angepasst werden.  
Alles in allem wird deutlich, dass für die konkrete Umsetzung eines jeden Konzeptes noch 
einige Hindernisse überwunden werden müssen, sodass ein optimales Ergebnis erzielt werden 
kann. Außerdem kann angenommen werden, dass die Fahrradlogistik ein Konzept mit Zukunft 
ist, dass dieses Ergebnis jedoch aus Sicht eines jeden KEP-Dienstleisters unter 
Berücksichtigung der jeweiligen Unternehmensausrichtung überprüft werden muss. 
5.2 Fazit  
Inwiefern unterscheiden sich nachhaltige Distributionskonzepte in ihrem Potential für die 
Implementierung in den Ablauf der Paketzustellung auf der letzten Meile der KEP-Branche? 
Nachdem in Kapitel 2 festgestellt wurde, dass ein dringender Handlungsbedarf in der KEP-
Branche hinsichtlich einer Entlastung der Umwelt besteht und sowohl von den Dienstleistern 
als auch den Kunden erwünscht ist, wurde in Kapitel 4 analysiert, inwiefern verschiedene 
Konzepte hierfür geeignet sind. Durch die Analyse und die Diskussion kann festgestellt werden, 
dass sich das Potential der Konzepte hinsichtlich der Kostensenkung, Umweltentlastung, 
Kundenservice oder Einsparungen in der Lieferzeit stark voneinander unterscheidet. In dieser 
Arbeit wird deutlich, welche Faktoren die das Potential bestimmen können, durch die Konzepte 
beeinflusst werden und bei der Wahl eines Konzeptes berücksichtigt werden müssen. Die 
Nutzwertanalyse zeigt dabei exemplarisch inwiefern die Erfüllung welcher Kriterien einen 
Einfluss auf das abschließende Ergebnis hat. Auf Grundlage des Ergebnisses der Analyse kann 
angenommen werden, dass der Einsatz von Elektro-Lastenfahrrädern das größte Potential für 
die zukünftige Paketzustellung bietet. Da die Argumente für die Berechnung des Nutzwertes in 
der Analyse offengelegt und gut nachvollziehbar sind, könnten KEP-Dienstleister ihre Ziele 
und Vorstellungen mit den Kriterien und Gewichtungen der Analyse abgleichen, um zu 
überprüfen ob das Ergebnis für ein bestimmtes Unternehmen ein passendes Konzept darstellt. 
Insgesamt bietet diese Arbeit einen Überblick über die Herausforderungen der KEP-Branche 
und die Vielfalt der Möglichkeiten einer Optimierung der innerstädtischen Paketzustellung und 
dient als Basis für eine mögliche Entscheidungsfindung eines KEP-Dienstleisters. Des 
Weiteren werden die Schwächen und Stärken der Konzepte herausgestellt, sodass deutlich wird, 
welche Probleme behoben werden können und welche Punkte noch optimiert werden müssen. 
Eine abschließende Aussage über das tatsächliche Potential der Konzepte ist jedoch abhängig 
von der jeweiligen Situation und Position des entscheidenden KEP-Dienstleisters und kann aus 
dem Grund nur aus Sicht des jeweiligen Unternehmens getroffen werden. Die Beantwortung 
der Forschungsfrage ist somit nur eingeschränkt möglich. 
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LIMITATIONEN 
Die gesamte Arbeit muss unter Berücksichtigung verschiedener Limitationen betrachtet 
werden. Es muss angenommen werden, dass jeder KEP-Dienstleister verschiedene 
Unternehmensziele verfolgt, eine andere Position am Markt hat und dass sich auch die 
Unternehmensgröße unterscheidet. Je nach Unternehmen würde sich zum einen die Auswahl 
und zum anderen auch die Gewichtung der Kriterien verändern. Dies zeigt, dass die Ergebnisse 
der Analyse zwar als Ausgangspunkt für eine Entscheidung gesehen werden können, dass eine 
Übertragung der Ergebnisse in die Realität jedoch nur möglich ist, wenn die Ziele eines 
Unternehmens klar formuliert und auf die Nutzwertanalyse übertragen werden.  Des Weiteren 
wurden für die Bewertung innerhalb der Nutzwertanalyse keine exakten Werte verwendet. Z.B. 
könnten dies Kosten oder ein berechneter Zeitaufwand, aber auch genaue Emissionswerte sein. 
Da jedoch nicht ausreichend exakte Informationen zu speziellen Werten vorhanden sind, wurde 
die Bewertung nur aufgrund einer Gegenüberstellung und Abwägung von positiven und 
negativen Aspekten bezüglich der jeweiligen Kriterien vorgenommen. Der Einsatz von genauen 
Werten könnte somit das Endergebnis beeinflussen. Zudem basiert die Nutzwertanalyse auf der 
subjektiven Ansicht der analysierenden Person. Auch die finale Vergabe der Punkte ist 
Ansichtssache des Betrachters. Ebenso erfolgt die Gewichtung, welche den Einfluss der 
Kriterien auf das Ergebnis bestimmt, durch eine subjektive Einschätzung. Zudem könnte es als 
problematisch angesehen werden, dass für die Paarvergleichsmethode nur potentielle Kunden 
der KEP-Dienstleister und keine Spezialisten der Branche befragt wurden, was eine 
Auswirkung auf die Gewichtung haben kann. Entscheidend für das Endergebnis, ist auch die 
Auswahl der Quellen, in denen die Alternativen beschrieben werden. So wurde hier versucht, 
für jede der Alternativen, Quellen verschiedener Autoren zu finden, sodass ein möglichst breit 
gefächerter Einblick in die Vor- und Nachteile der nachhaltigen Konzepte geboten werden 
kann. Die Analyse stellt insgesamt also nur eine Möglichkeit der Betrachtung des Problems dar. 
AUSBLICK 
Für zukünftige Forschungen wäre es interessant, das Thema aus dem Blickwinkel 
verschiedener KEP-Dienstleister zu betrachten und zu untersuchen, um eine Aussage darüber 
treffen zu können, für welche Art des Unternehmens welches Konzept das größte Potential hat. 
Des Weiteren wäre es interessant in der Analyse nach bestimmten Produktgruppen und 
Standorten zu unterscheiden und so eventuell genaue Werte und Daten mit in die Bewertung 
einzubeziehen. Außerdem wurde in dieser Arbeit nicht die Möglichkeit berücksichtigt, 
verschiedene Konzepte miteinander zu verknüpfen um eine ökologisch nachhaltigere und 
effizientere Paketzustellung zu erwirken. Es wäre also interessant zu untersuchen, inwiefern 
Konzepte kombiniert werden könnten, um die Abläufe weiter zu optimieren. Alles in allem, 
muss für eine positive Entwicklung des großen Themas Nachhaltigkeit und Umweltentlastung 
in allen Bereichen der Logistik weiter an innovativen Konzepten geforscht werden.  
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